der modelleisenbahner 


FACHZEITSCHRIFT 

FÜR DAS MODELLEISENBAHNWESEN 
UND ALLE FREUNDE 

DER EISENBAHN JAHRGANG 28 



Organ 

des Deutschen 
Modelleisenbahn- 
Verbandes der DDR 




JUNI 

TRANSPRESS VEB VERLAG FÜR VERKEHRSWESEN 

VmTftgiposLBTTkt 0-RFlm Eiraz«4haftpfttit M 32S42 


6/79 




















Unsere historische Foto-Ecke 



Das Empfangsgebäude des Bf Wismar in seiner Ursprungsausführung aus dem Jahre 185?,. von der Straßenseite aus 
gesehen 


Und hier zeigt das Bild das Gebäude um 1902 von der G hisse tte aus, Rechts m Bild ist gerade noch eine medf/ertbufg Ti. 
(Nr. 502) der ehemaligen Wismar Rostocker Eisenbahn AG ru sehen. Diese Lokomotiven (Nr, 501^504} wurden 1B84 von 
EgestorfHannover gebaut. 

Wir bjffrn, im Zusammenhang mit diesen beiden Fotos auch den Beitrag auf S. W2ff in dieser Ausgabe zu lesen. 

Fotobeschaffung: Lothar Schultz, Rostock 
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Titelbild 

Wir haben den Monat Juni Wiederum ist Sommerszeit — Badezeit. Und da zraht es natürlich auch wieder 
Tausende Sonnen- und Wasserhungnger aus dem Binnenland an den schonen Ostseesirand. Für viele 
ist das Ziel die Insel Rügen mit ihren zahlreichen schonen Seebädern, wie Binz. Sellin. Baabe und Gohren. 
Sie alle bringt wieder ..der rasende Roland ', Wie die Schmalspurbahn, die diese Orte bedient, im 
Vofksmund genannt wird, in diese Seebäder 

Erinnern wir uns noch der Fotos m der Tage sprosse und der Aufnahmen des Fernsehens, als zu Beginn 
dieses Jahres auch diese Strecke von meterhohen Schneewanden ,.umrahmt" war und von Hunderten 
Eisenbahnern und ihren Halfern fr ei ge sch au lad werden mußte 7 
U. B z einen Sonder zug für die ZAG Cottbus 


Foto: Reiner Preuß, Berlin 


Hiicktitetbild 

Ein Ausschnitt m Bw-Nahe von der HO Hgimsnl&ge dos Freundes Norbert Klose aus hetzdcirf (Ftohstal) 
Das Foto wurde im Februar d J wahrend der Berliner Modnilbahn-Großausslellung im Ausstellungs- 
Zentrum am Fern&ehtorm aufganommen, aul der Harr KIqso seine He i man! a ge vor st eilte. 

Foto. Karl-Heinz Drowski, Berlin 
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Dipl.-Ing. DIETER BÄZOLD (DMV). Leipzig 


100 Jahre elektrische Lokomotiven (2) 


2.2, Bemerkenswerte Gleichstrom lokomotiven 
2,2,1. Lokomotiven für I r 5 kV Gleichspannung 

Die Entwicklung der elektrischen Lokomotiven für 1 T 5 kV 
Gleichspannung wurde und wird im wesentlichen yon den 
für die französischen Eisenbahnen gebauten Lokomotiven 
bestimmt. Auch künftig werden die Lokomotiven der SNCF 
das wissenschaftlich-technische Niveau auf diesem Gebiet 
maßgebend beeinflussen. Die Erfahrungen der Hersteller 
nutzten die anderen Bahn Verwaltungen und beschafften 
teilweise den französischen Lokomotiven gleiche Lokomo¬ 
tiven, Nur in England erfolgte die Entwicklung und der Bau 
eigener Ellok für dieses Bahnstromsystem. 

Die französischen Eisen bahn gesell schäften beschafften bis 
zur Gründung der Nationalgesellschaft der französischen 
Eisenbahnen (SNCF) Lokomotiven nach eigenen Gesichts¬ 
punkten, die jedoch infolge der überwiegend gleichen Her¬ 
steller in vielen Bauelementen übereinstimmten. Bo'Bo T - 
Lokomotiven gab es von Anfang an bei der PO- und bei der 
MIDJ-Babnge.se/Jschaff, so daß bis 19-45 mit etwa 
450 Lokomotiven dieser Typ den größten Anteil am Lokomo- 
tivpark hatte. Ihre Leistung betrug 400 bis 1780 kW und die 
Höchstgeschwindigkeit 50 bis 105 km/h. Diese Vorherrschaft 
der Bo’Bo 1 -Lokomotiven blieb bis in die heutige Zeit er¬ 
halten, Leistungsfähigste Bo’Bo'-Lokomotive der 30er Jahre 
war die ETAT Nr. 101-135 (SNCF 901-935) mit 1780 kW, ln 
den ersten Nachkriegsjahren wurden von der SNCF bereits 
wieder 171 Bo’Bo'-Lokomotiven der Baureihe BB 8100 be¬ 
schafft {Tabelle 1). 

Schwere und leistungsstarke IC + CP- und 2 + Co + Co2 f - 
Lokomotiven betrieb die PLM auf ihren Gebirgsstrecken. 
Die markanteste Lokomotive der 30er Jahre war die 2’Do 2‘- 
Schnellzuglokomotive der PO T der MID/ und später auch 
der ETAT , 1950/51 beschaffte die SNCF nochmals 35 Lo¬ 
komotiven dieses Typs, jedoch mit einem moderneren Lt>- 
komotivkasten und mit End führerständen. Sie wurden 
Anfang der 70er Jahre modernisiert, während die älteren 
Lokomotiven durch moderne Drehgestellokomotiveii ersetzt 
wurden und werden. Je nach Bauserie hatten die 2*Do 2 h - 
Lokomotiven eine Stundenleistung von 2900 bis 4000 kW und 
eine Höchstgeschwindigkeit von 100 bis 140 km/h. Die 1934 
beschaffte 2D2 5104 ex PO 704 mit 4000 kW Stundenleistung 
und 120 km/h Höchstgeschwindigkeit beförderte bei Ver¬ 
suchsfahrten einen 180-t-Zug mit 170 km/h und erreichte 
1938 190 km/h. Die 2D2 5516 der gleichen Serie brachte es in 
41 Betriebsjahren auf die beachtliche und wohl einmalige 
Lauf Leistung von 7 329 000 km. Die 2D2-Lokomotiven hatten 
Buchli-An trieb und waren die erfolgreichsten Lokomotiven 
mit diesem Antrieb außerhalb der Schweiz. Die elektrische 


Ausrüstung aller Lokomotiven war nach dem heute als 
klassisch bezeichnten System mit Spannungsänderung 
durch Motorgruppierung (Serien-, Serienparallel- und Par¬ 
allelschaltung), Anfahren mittels Vorwiderständen sowie 
mit Feldschwächung zur Drehzahländerung ausgeführt. 
Nach 1945 folgte auch die SNCF dem von der Schweiz 
ausgehenden Trend mit laufachslosen Lokomotiven für 
höhere Leistung und Geschwindigkeit. Nach der Erprobung 
4- und ßachsiger Versuchs lokomotiven wurden ab 1952 die 
Co 1 Co*-S er ien lokomotiven (CC 7100) und ab 1957 die 
Bo’Bo’-Serienlokomotiven {BB 9200) in Dienst gestellt (Ta¬ 
belle 1). Bekannt wurden diese Lokomotiven durch die 
bereits erwähnten Weltrekordfahrten im März 1955. Lo¬ 
komotiven der Co'Co’-Ausführung wurden auch von den 
niederländischen Eisenbahnen (NS) und von den spanischen 
Eisenbahnen ( RENFE) beschafft Die SNCF stellte jedoch 
nahezu zwei Jahrzehnte lang keine ßachsigen Lokomotiven 
mehr in Dienst, sondern gab der 4achsigen den Vorzug. Die 
Tradition der Bo*Bo T -Lokomotiven wurde nach der Baureihe 
BB920Q durch die ersten Gleichstrom lokomotiven mit Ein¬ 
motordreh gestehen (Monomoteur) BB94QÜ Anfang der 60er 
Jahre fortgesetzt. Diese Entwicklung geht auf die 1935 be¬ 
schaffte 2D253Ö1 ex PO 703 zurück, die zwei Fahrmotoren 
besaß, von denen jeder zwei durch Zahnräder gekuppelte 
Achsen antrieb* Die Achsanordnung war nicht 2'Do2\ son¬ 
dern 2’B B2’, Fünf weitere Lokomotiven dieser Ausführung 
wurden ab 1942 geliefert. In den letzten zwanzig Jahren wur¬ 
den von den SNCFnur noch Lokomotiven mit Monomoteur- 
Drehgestellen in Dienst gestellt. 

Bei den Serien lokomotiven der 60er Jahre wurde ein mit den 
Wechsel ström lokomotiven der SNCF weitgehend über¬ 
einstimmender Fahrzeugteil gewählt. So entspricht z.B. die 
BB 9200 der Wechsel ström Lokomotive BB 16000 und diese 
wiederum den Zweisyslemlokomotiven RB251Ü0 und 
BB 25 200. die BB 9400 entspricht der BB 16 500, aus der die 
Zweisystemlokomotive der Reihe BB 25 500 entwickelt 
wurde. Mit der weiteren Entwicklung der Leistungselektro- 
nik eroffneten sich Möglichkeiten für eine einheitliche 
Konzeption des elektrischen Teils der Zweisystem-, Wechsel¬ 
strom- und Gleichstrom lokomotiven, was von den SNCF 
bereits frühzeitig genutzt wurde. Nach dem Baukasten¬ 
prinzip entwickelte man Lokomotivgrundtypen, die durch 
Weglassen bzw. Hinzufügen bestimmter Ausrüstungsteile 
die Variante für das jeweilige Stromsystem ergeben. Be¬ 
gonnen wurde 1964 mit der Zweisystemlokomotive 
BB25500, die ohne Gleichstrom teil die Wechselstrom^ 
Lokomotive BB 17 000 und umgekehrt die Gleichstrom¬ 
lokomotive BB8 50Ö ergibt. Der Fahrzeugteil ist aber bei 
allen drei Ausführungen nahezu gleich. Das gleiche Prinzip 


Tabelle l: Technische Osten ausgewühller Gk'ic'hslromlqkomotiven für 1,5 kV 


Bahn Verwaltung 


SNCF 

SNCF 

SNCF 

SNCF 

SNCF 

SNCF 

SNCF 

NS 

NS 

Sun reihe 


2D2 5500 

BB 3100 

BB 9004 

CC 7100 

BB 9200 

BB 9400 

CC 0500 

1000 

1200 

1. Baujahr 


me 

UM? 

1654 

i m 

1957 

i960 

1968 

1948 

1951 

Anzahl 


50 

171 

l 

50 

90 

135 

74 

10 

25 

Achsanordnung 


2Do T 

Bo'Bo 

Bo’Bo' 

CoC©' 

Bo'Bo' 

BB K 

er 

(lAjBlAl) 

Co'Cq' 

Treibraddurc hmesser 

(mm) 


1400 

1300 

1250 

1250 

1020 

1140 

1550 

1100 

La u f raddurthifie&ser 

(mm) 


— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Länge über Puffer 

tmmj 

17760 

12630 

16200 

18922 

16200 

14400 

20190 

16220 

18185 

Gesamt*!': rhü&tand 

(mm) 


8950 

12400 

14 MO 


10400 

15206 

11890 


Dien$tm&v>:e 

Ut 

132/141 

62 

60 

107 

78/82 

60 

114 

m 

108 

KeibuftK&Usi 

(KN) 

818 

938 

816 

\WZ 

796/830 

612 

1163 

710 

1 102 

Höchitgejü'bmndigkeit 

[km/hl 

130/140 

105 

140 

ICO 

160 

120 

220/100 

160 

135 

OauerleistUEitf 

(kW) 

2830 

1 B70 


3 45JO 

3628 

2135 


2800 


Stundenleistung 

tkW) 

3120 

2350 

3400 

3 730 

3 620 

2 300 

5 600 

3310 

2210 

Anfahrzugkrnfi 

(kN) 


143 




206 

205/440 

177 

206 
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wurde auch bei den neueren 4achsigen Lokomotiven 
BB 22200 (Zweisystemlok), BB 150Q0 (Wechselstromlok) 
und BB 7 200 (Gleichstromlok) angewandt. 

Auf einer Reihe von Gleichstromstrecken der SNCF wurden 
die Zuglasten und Fahrgeschwindigkeiten immer mehr 
erhöht. Zur Ablösung der dort in Doppeltraktion fahrenden 
BB-Lokomotiven wurden ab 1968 wieder 6achsige Lokomo¬ 
tiven der Baureihe CC 6 50Ü beschafft. Auch diese Maschi¬ 
nen bilden mit der Wechselstromausführung CC 14 500 und 
mit der Zweisystemlokomotive CC 21 QÖ0 eine „Famijje“. In 
die einheitliche Fahrzeugteilkonzeption wurde bei diesen 
Lokomotiven ferner noch die Diesellokbaureihe CC 72 000 
mit ein bezogen. 

Die NS beschafften ihre ersten elektrischen Lokomotiven 
erst im Jahre 1948. Zuvor standen nur elektrische Trieb¬ 
wagen im Einsatz. Die Lokomotiven wurden aus Frankreich, 
aus der Schweiz und aus den USA bezogen. Vor einigen 
Jahren kaufte man Lokomotiven von den englischen Eisen¬ 
bahnen (BR), die dort nicht mehr benötigt wurden. 3ur 
Ablösung älterer Lokomotiven wurden in den letzten Jahren 
einige neuere ausländische Lokomotiven getestet. Es be¬ 
stehen Pläne, eine Lokomotive für 160 km/h Höchst¬ 
geschwindigkeit mit 4500 kW und mit Thyristor-Impuls- 
Steuerung zu beschaffen. 

2.2,2, Lokomotiven für 3,0 kV Gleichspannung 

Milte der 20er Jahre führten die Italienischen Staatsbahnen 
(FS) Versuche mit 3,0 kV Gleichspannung auf der Strecke 
Beneventa“ Foggia in Süditalien durch. 

Danach entschied man sich als erste Bahnverwaltung in 
Europa für dieses Gleichstromsystem. Die technische Ent¬ 
wicklung der Quecksilberdampf-Gleichrichter war so weit 
fortgeschritten, daß sie für diese Spannung einsetzbar 
waren. Für alle künftig zu elektrifizierenden Strecken 
südlich von Florenz, Bologna und Livorno kam daher das 
Gleichstromsystem in Anwendung, und für das bisherige 
Dreh ström system 3,3 kV 162/3 Hz wurden nur noch einzelne 
Ergänzungs- und Verbindungsstrecken ausgebaut 

Im Jahre 1926 beschafften die FS die ersten vier Glefch- 
strömlokomotiven der Baureihe E 625. Ihre Achsanordnung 
Bo’Bo Bo T war in Europa neu, und d ie dreifache U nterteilung 
einer Baehsigen Lokomotive wurde jahrzehntelang der 
Standard bei den FS. Erst Anfang der 70er Jahre ging man 
mit der E 666 zur Co'Co 1 Ausführung über. Bei zwischen¬ 
zeitlich beschafften Lokomotiven (E 636, 646 u.a.) waren 
auch die beiden mittleren Achsen in einem Drehgestell 
an geordnet. 

Die elektrische Ausrüstung der italienischen Gleichstrom- 
lokomotiven entspricht milder Reihen-, Reihenparalieb und 
Parallelschaltung der Fahrmotoren, den An fahrwiderstan¬ 
den und der Feld Schwächung dem als klassisch bezeich- 
neten System. Durch die dreifache Unterteilung der Fahr¬ 
motoren 6achsiger Lokomotiven und durch die Anwendung 
von Doppel- oder Tandemmotoren wurden weitere 
Dauerfahrstufen möglich (Super-Parallelschaltung). Iso¬ 
lationsprobleme zwangen jedoch jahrzehntelang dazu, bei 



Bild B 2'Do 2'-Lokomotive 5540. ex Po 540 . der SNCF, erstes Baujahr 1938. 


r 



Bild 9 Co "Cd '-Lokomotive 7139 der SNCF. erstes Baujahr 1952. 


3,0 kV Fahrleitungsspannung ständig zwei Motoren in Reihe 
zu schalten. 

Ab 1927 stellten die FS die aus der E 625 entwickelten 
Serienlokomotiven E 626 in Dienst (Tabelle 2), von der 
insgesamt 448 Exemplare gebaut wurden. Es ist eine robuste, 
anspruchslose Mehrzwecklokomotive und die in der größten 
Stückzahl gebaute elektrische Lokomotive vor 1945. Im 
Jahre 1964 gehörten davon noch 415 Lokomotiven zum 
Bestand der FS. 


Tabelle 2: Technische Daten ausgewählter Gleichslromiolifomotiven für 3.0 kV, Teil 1 


Hahn Verwaltung 


PS 

FS 

FS 

FS 

FS 

PS 

FS 

PS 

Baureihe 


zm 

E 438 

E 636 

EMG 

E 444 

E 444 .005 

E 656 

E 666 

1. Baujahr 


1927 

(934 

1940 

I960 

1969 

1973 

1976 

1973 

Anti hl 


448 

242 

469 

210 

113 

1 

210 

1 

Achsanordnung 


Bo’Bo Bo'(3'Bö) (Bo2’J 

Bo’Bo'Bo' 

Bö'Bo’Bo' 

Bo‘Bo h 

Bo'Bo’ 

Bo'Bc'Bo' 

Co'Co' 

Trei bradd u rc hme ss e r 

(mm) 

1 250 

1880 

1250 

1250 

1250 

(250 

1250 

1250 

Lauf raddureh messe r 

(mm) 

— 

1 150 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Länge ber über Puffer 

(mm) 

14 950 

19000 

18250 

18290 

16340 

16 340 

13290 

21)44 

i j csa rn lachssta nd 

(mm) 

11 SSO 

15900 



11600 

11600 

13 250 

15700 

Dienslmasse 

m 

93 

130 

101 

110 

80 

84 

120 

US 

Reibungslast 

(kN) 

750 

900 

1030 

1 120 

S)G 

357 

1124 

1 173 

H o chstge sch wind igkc il 

(km/h) 

95 

130 

110)130 

145 

225 

200 

160 

200 

Dauerleistung 

(kW) 

1 890 

2520 

1660 

3780 

3760 

4 500 

4 200 

5 670 

Stundenleistung 

(kW) 

2100 

3800 

1880 

4320 

4200 

5500 

4800 

6300 

Anfahmigkraft 

(kN) 

173 


285,210 

290 


245 

235 

325 


■ .mR MODELLEISENBAHNER" 6 19?9 


159 










Mit weitgehend gleichen elektrischen und mechanischen 
Bauteilen wurden ab 1930 die 2'Co 2*-SchnelIzuglokomoti- 
ven E326 und von 1934 an die (2'Bo) (Bo 2')-SchneU- 
zuglokomotiven E 428 in Dienst gestellt. Mit 2050 mm, später 
1880 mm, Treibraddurchmesser sind es auffällige und im¬ 
posante Lokomotiven. Die Gachsigen Lokomotiven wurden 
laufend weiterentwickelt und in mehreren Baureihen be¬ 
schafft, die letzte E656 ab 1974 (Tabelle 2), Mit insgesamt 
über 1400 Einheiten hat diese Lokomotivbaureihe den 
Hauptanteil am Ellokbestand der FS. Ihre Leistung wurde 
von 2100kW auf 4800 kW und die Höchstgeschwindigkeit 
von 95 auf 160 km/h erhöht, 

Bo T Bo*-Lokomotiven wurden von den FS erstmals 1943 
beschafft, nämlich die Baureihe E 424, Sie fanden erstgegen 
Ende der 60er Jahre in den Hochleistungs- und Sehnellfahr- 
lokomotiven der Reihe E 444 einen Nachfolger. Diese Lo¬ 
komotiven sind trotz ihrer hohen installierten Leistung noch 
mit einer klassischen elektrischen Ausrüstung ausgestattet, 
ausgenommen die E 444 005, 056 und 057 r Diese erhielten in 
Vorbereitung der nächsten Lokomotivgeneration eine 
Thyristor-Impulssteuerung ( Chopperi , bei den E 444 056 und 
Ü57 durch zwei übliche Feldschwächungsstufen ergänzt. Die 
E 444 005 ist dagegen mit einer Impulssteuerung sowohl für 
die Veränderung der Motorspannung als auch für die 
Feldschwächung (Erregungsänderung) ausgerüstet, Diese 
Lokomotive hat eine beachtliche Leistung, die über der der 
bisherigen Gachsigen Lokomotiven liegt (Tabelle 2). 

Die Jugoslawischen Eisenbahnen (JZ) bekamen 1945 mit 
105 km Gleich ström st recken der FS nordwestlich von 
Zagreb auch 18 FS-Lokomotiven der Reihe E 626, die als 361 
bezeichnet werden. Die Gleichstrom strecken wurden immer 
mehr ausgebaut, und ab 1964 beschaffte man aus Italien 


Bo’Bo T Bo‘-Lokomotiven der BR 362, die auf bauend auf den 
FS-Lokomotiven E 636 und 646 entstanden. Ab 1969 folgten 
von diesen abgeleitete Bo'Bo'-Lokomoliven der Bau¬ 
reihe 342. Im Jahre 1977 beschafften die JZ 39 CCVLokomo- 
tiven mit Monomoteur-Drebgestellen sowie mit Wechsel¬ 
getriebe für 75 und 125 km/h und mit einer Leistung von 
2750 kW aus Frankreich. 

Von der Nationalen Gesellschaft der Belgischen Eisenbah¬ 
nen {SNCB) wurde der elektrische Betrieb mit 3 t Q kV 
Gleichspannung Mitte der 30er Jahre wie in den Nieder¬ 
landen mit Triebwagen aufgenommen. Die ersten Lokomo¬ 
tiven beschafften die SNCB erst im Jahre 1949. Es wurden 
nur Bo’Bo 1 -Lokomotiven in Dienst gestellt, die bis auf drei 
alle in Belgien gebaut wurden. Die leistungsfähigsten sind 
die Lokomotiven der Baureihe 26, die in Anlehnung an die 
französische Entwicklung Monomoteur-Drehgestelle haben 
(Tabelle 3). Bei der Zunahme der Zugförderungsaufgaben 
reichten die Bo’Bo’-Lokomotiven nicht mehr aus, und so 
wurden zur Ablösung der Baureihe 23 in Doppeltraktion 
zwischen Brüssel und Luxemburg ab 1975 Co‘Co‘-Lokomo- 
tiven der Baureihe 20 beschafft Diese haben wieder einen 
Einzelachsantrieb und sind mit einer Thyristor-Impuls- 
Steuerung für die Spannungsregelung und Feldschwächung 
ausgerüstet Damit sind es die ersten Serien Lokomotiven für 
3,0 kV Gleichspannung mit einer solchen Steuerung, 

Die Polnischen Staatsbahnen {PKP ) begannen 1952 mit der 
Fern strecke ne Lek Infizierung und verfügen mit etwa 
6800 km bereits über ein beachtliches Streckennetz für den 
Betrieb mit 3,0 kV Gleichspannung. Sie setzen ßo*Bo'- und 
Co'Co-Lokomotiven ein, die anfangs aus verschiedenen 
Ländern, unter ihnen auch der DDR, importiert wurden. Ab 
1957 begann die polnische Industrie mit dem Bau eieklri- 


Tabelle 3: Terhnisehe Daten aufgewühlter Gleichsten mloKpmotiven für 3,0 kV, Teil 2 


Bahn Verwaltung 


JZ 

JZ 

SNCB 

SNCB 

PKP 

PKP 

CSD 

SZD 

SZD 

SZD 

Baureihe 


362 

342 

26 

2D 

ET 22 

ET 49 

E 499,0 

CS 2 

WL 10 

CS 200 

1 Baujahr 


ie«4 

1969 

1964 

L97S 

1969 

1976 

1953 

1982 

1987 

1975 

Anzahl 


so 

40 

30 

25 


30 


304 


31 

Achsanordnung 


Bo Bo’Bo’ 

Bp'Br* 

BB’ 

CüCo“ 

Co'Co’ 

ßoBfl'+ 

Bo H Bo' 

Co'Cu’ 

Bo Ho * 

Bo'Bo" t 








Bo h Bo‘ 



Bo'Bo’ 

Bo'Bo' 

Treibraddur c h measer 

frnmi 

1250 

1 250 

1170 

1 250 

1250 

1250 

1250 

1250 

1250 

1250 

Lange über Puffer 

(mm* 

18400 

15840 

17250 

19500 

19240 

34420 

15600 

18920 

32840 

33 080 

Ges a m tat - hsjs tan d 

(mm) 

13700 

11 100 

11 OSO 

14500 

33800 

28710 

11500 

13 000 



Dienstmas.se 

ft) 

110 

76 

82,5 

111 

120 

164 

80 

123 

184 

152 

Reibungslast 

<kN| 

1120 

775 

842 

J 130 

1 224 

1673 

816 

1255 

L 877 

1550 

Höchst gesch wrndi gkei t 

(kin'hf 

120 

120 

130 

160=' 

1251' 

100 

120 

160 

100 

200 

Dauerte ist uni; 

(kW> 

2900 

2000 

2230 

5130 

3 000 

4080 

2030 

3708 

4 600 

8000 

Stundenleistung 

*kWl 

3400 

zm 

2360 

5400 

3120 

4 680 

2344 

4 20C 

5360 

8400 

Anfahrzugkraft 

<kN) 

259 


235 

320 

300 

490 


360 




1} für 220 projektiert 
21 wahlweise 180 
31 2 Prototypen 
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Bild 1l Hrihv S r Jti der FS. Aciixtolgv Bo Bv Bo , nutfienommou ,im 15.April 
1974 in Üpicifta, 


scher Lokomotiven, der Bo'Bo'-Lokomotive EU 07 nach 
englischer Lizenz and der Co'Co’-Lokomotive ET 21 nach 
eigenen Entwürfen, die heute den Hauplanteil der PKP- 
Ellok, stellt, Ihr folgte 1969 die weiterentwickelte Baureihe 
ET 22 (Tabelle 3). Für schnellfahrende Züge wurden ab 1970 
die 1961 von Skoda gelieferten 30 Bo'Bo'-Lokomotiven 
EU 05 von 125 auf 170 km/h Höchstgeschwindigkeit um- 
gebaut Für den schweren Güterverkehr aus dem schle¬ 
sischen Kohlenrevier nach den Häfen an der Ostsee wurden 
1976 ebenfalls von Skoda 30 BoBo' - Bo'Bo’-Lokomotiven 
ET 40 an die PKF geliefert, denen anschließend eine weitere 
Serie folgt. Jeder Teil dieser Doppellokomotive ist selbstän¬ 
dig betriebsfähig. Alle Lokomotiven der PKP haben eine 
klassische elektrische Ausrüstung. 

Bo'Bo'- und Co'Co’-Lokomotiven werden auch von den 
Tschechoslowakischen Staatsbahnen (CSD) eingesetzt. Die 
Entwicklung der sämtlich von Skoda gebauten Lokomoti¬ 
ven begann Anfang der 50er Jahre mit derBo’Bo'-Baureihe 
E 499,0 (Tabelle 3), deren mechanischer Teil auf Lizenzen der 
SLM-Winterf/iur (Schweiz) beruht. Alle Lokomotiven haben 
eine klassische elektrische Ausrüstung, Die Stundenleistung 
der Bo'Bo'-Lokomotiven beträgt 2340 kW, die der Co’Co’- 
Lokomotiven 2800 oder 3000 kW, die Höchstgeschwindig¬ 
keiten 90 bzw. 120 km/h. 



Bild IX tUFBa* * WL 10-094 der SZD, xuprttf 19&7 gtbutii 

Foiti.'- ArvJin (51. NiWtts;* itt 



Die von Skoda für die CSD gebauten Lokomotiven waren 
auch für Lieferungen an die sowjetischen Eisenbahnen 
(SZD} die Grundlage , die 1959 mit Bo 'Bö '-Lokomotiven 
Tsch 1 begannen , später gefolgt von der Tsch 3, Es folgte 
1962 die Co 'Co '-Lokomotive Tsch 2 (Tabelle 3), die in einer 
Anzahl von mehreren Hundert von den SZD beschafft 
wurde und ab Nr. 305 eine elektrische Widerstandsbremse 
erhielt. Zwei der Lokomotiven wurden für 210 km Höchst- 
geschwindigkeit gebaut, und eine Weiterentwicklung für 
6300 kW und 200 km/h befindet sichinder Entwicklung. 1975 
wurden die ersten Bo’Bo’-Bo’Bo’-Lokomotiven Tsch 200 
mit 8000 kW und für 200 km/h an die SZD geliefert. Die SZD 
verfügen derzeitig mit etwa 25000 km über das größte mit 
3,0 kV Gleichspannung betriebene Bahn netz der Welt. 

Die erste in der Sowjetunion gebaute elektrische Lokomo¬ 
tive für den Fernverkehr wurde am 16. November 1932 in 
Betrieb genommen, es w T ar eine Co’Co’-Lokomotive der 
Baureihe WL 19 mit einer Leistung von 1500 kW. Ihr folgte ab 
1938 die weiterentwickelte 2400-kW-Lokomotive WL 22. Nach 
dem Kriegsende 1945 begannen der Wiederaufbau und 
anschließend der Ausbau der elektrischen Zugförderung, 
Im Jahre 1947 erfolgte die Lieferung der ersten Co’Co'- 
Lokomotiven WL 22 M, einer verbesserten Ausführung der 
letzten Vorkriegsbaureihe. Ihr folgte Anfang der 50er Jahre 
die Baureihe WL 23 mit 3100 kW. Für die steigenden Anfor¬ 
derungen hinsichtlich Zugkraft und Geschwindigkeit wur¬ 
den 1957 die ersten Bo'Bo' + Bo'Bo’-Lokomotiven WL 8 mit 
4200 kW Stundenleistung und für 100 km/h Höchstge¬ 
schwindigkeit beschafft. Dieser Lokomotivtyp wurde in den 
vergangenen zwanzig Jahren ständig weiterentwickelt und 
durch die Baureihen WL 10 und WL 12 abgelöst. Die ab 1974 
beschaffte WL 12 hat eine Stundenleistung von 6040 kW. eine 
Höchstgeschwindigkeit von 100 km/h und 184 t Dienstmasse. 
Aus ihr wurde eine dreiteilige Ausführung entwickelt, die 
BR WL 11, deren Prototyp ab 1976 erprobt wird. Von den 
einzelnen Baureihen betreiben die SZD große Stückzahlen, 
nämlich über 1000. teilweise sogar 1500 Lokomotiven, Die 
elektrische Ausrüstung ist im wesentlichen noch in klas¬ 
sischer Gleichstromtechnik ausgeführt. 

Versuchsweise wurde 1966 eine WL8 mit einer Thyristor- 
Impulssteuerung, wahlweise für 3,0 oder 6.0 kV Gleichspan¬ 
nung ausgerüstet (WL 8 V-001). Diese Lokomotive wurde auf 
einer Kaukasusstrecke erprobt und war 11000 km ohne 
Beanstandungen in Betrieb. Anschließend fanden Versuche 
auf der für 6,0 kV umgerüsteten Strecke Gori—Tschnivaii 
der Kaukasusbahn statt. Über eine serienmäßige Anwen¬ 
dung der modernen Steuerung ist bisher noch nichts be¬ 
kannt. 

Fortsetzung folgt 
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Ing. LOTHAR SCHULTZ (DMV), Rostock 


Wismars erste Eisenbahn und die frühere Waggonfabrik Wismar 

Eine Betrachtung anläßlich des 750. Stadtjubiläums 


Im Jahre 1229 erhielt der Marktflecken Wissemer das Stadt¬ 
recht zugesprochen. Die sich hier entwickelnde Siedlung, 
durch Seefahrt und Handwerk schnell angewachsen, ge¬ 
wann in der Hansezeit eine außerordentliche Bedeutung. Die 
Stadt hatte im 14715. Jahrhundert etwa 5000 Einwohner. 
1648 fiel Wismar bis 1803 an Schweden, und mit einem 
Pfandvertrag für 100 Jahre geht es dann unter mecklen¬ 
burgische Oberhoheit zurück. Handel, Gewerbe und Ver¬ 
kehr belebten sich unter der kapitalistischen Industrialisie¬ 
rung. 

Als Friedrich List im Jahre 1833 seine Pläne für die 
Schaffung eines deutschen Eisenbahnnetzes vorlegte, fan¬ 
den damals diese zukunftsorientierten Gedanken wenig 
Widerhall. Der List’sche Entwurf ließ Mecklenburg un¬ 
berücksichtigt, da es nicht dem ebenfalls von ihm vor¬ 
geschlagenen Deutschen Zollverein beigetreten war. Das 
mußte aber die Seestädte Wismar und Rostock hart treffen, 
wenn die Nachbarstädte Lübeck und Stettin Endpunkte 
eines bedeutenden Fernverkehrsliniennetzes werden soll¬ 
ten. So entstand in den Kreisen der Wismarer Handels¬ 
bourgeoisie der Gedanke, dem zuvorzukommen. Eine 
eigene Bahnlinie von Wismar zur Elbe bei Boizenburg mit 
Anschluß an das Hannoversche Bahnnetz und damit an das 
preußische in Magdeburg sollte den aus dem Binnenland 
nach Skandinavien und Rußland zielenden Geschäftsleuten 
den Warenverkehr an den Hafen Wismar heranführen. 

Im Frühjahr 1835 trug der reformfreudige Bürgermeister 


Haupt die Angelegenheit dem Rat vor und berief eine 
Kommission, die sich alsbald „Verein zur Beförderung der 
Anlegung einer Eisenbahn durch Mecklenburg“ nannte. Als 
die erwartete Mitarbeit Rostocks in diesem Verein nicht 
zustande kam, erfolgte am 22, Februar 1836 dessen Um¬ 
benennung in ein „Comitee zur Einleitung und Beförderung 
der Anlage einer Eisenbahn von Wismar nach Boizen¬ 
burg“. 

Dieses trug sein Vorhaben der Großherzoglichen Regierung 
von Mecklenburg-Schwerin vor und erhielt innerhalb zweier 
Tage die Zusage des Großherzogs, daß er geneigt sei, einer 
sich für den fraglichen Zweck bildenden Aktiengesellschaft 
das Privilegium zur Anlegung einer Eisenbahn zu erteilen. 
So wurden bereits 1836/37 die Vermessungsarbeiten für die 
Trasse Wismar—Boizenburg vorgenommen. Durch den 
Macht Wechsel in Hannover und infolge Einmischungsver- 
suchen Preußens, das Mecklenburg seine Meinung auf- 
zwingen wollte, kam aber das Projekt zum Erliegen. Han¬ 
nover verlangte die Ablehnung der preußischen Bahn von 
Berlin nach Hamburg, Preußen zwang daraufhin Meck¬ 
lenburg zum Rücktritt vom Vertrag mit Hannover. 
Schließlich unterbreitete Wismar 1844 den Kompromiß¬ 
vorschlag, eine Bahn von Wismar über Schwerin nach 
Hagenow zu bauen. Nach den Verhandlungen mit der 
Regierung in Schwerin sollte Wismar aber nur einen Neben¬ 
anschluß einer nach Rostock über Waren führenden Trasse 
erhalten. Diese Lösung lehnte Wismar ab. Erst nach weiteren 





BiJ{# I Der Bahnhof Wismar von der Gleis¬ 
bette um 1930. Im Bild eine der 5 hier 
beheimateten bad. VTc, DB — BR 75 10 und eine 
G 7. Bti * 


Bild 2 Hafenatmosphäre in Wismar Min 1910 


Bild 3 Maßskizze der meekl. T l, (Nr. SOI 
504) 



162 


..DER MODELLEISENBAHNER “ fi/19?9 












































Bild 4 Elfte 103 <ex Y 36) ist heutzutage fioeJi in Wismar anzutreffen. Links i m 
/Jjntt'r^rund der Güterschuppen, in den früher mittig 2 Gleise führten. Das 
sichtbare frühere Einfahrttor 2 ist mit x gekennzeichnet 



Bild 5 Teilansicht der ISB2 84 gebauten Anlagen für den Lokomotii dienst 


streitigen Verhandlungen konnte 1845 mit dem Bau der 
Strecke Hageno w—Schwerin begonnen werden. Die 
„Schwerin — Wismarsche Eisenbahn-AG" durfte anschlie¬ 
ßend auf der 1836 abgesteckten Trasse ihre Bahn bauen. 
Wegen Materialbeschaffungsschwierigkeiten verzögerte 
sich die Inbetriebnahme* und so konnte erst am 12. Juli 1848 
der Verkehr aufgenommen werden. Wegen des bestehenden 
politischen Sonderstatus kam die organische Fortführung 
der Strecke nach Rostock nicht zustande. 

Der Bahnhof Wismar entstand auf dem eingeebneten Ge¬ 
lände der ehemaligen Stadtbefestigungsanlagen (Stadt¬ 
mauer. Bastionen* Wassergräben!* das der Rat der Stadt für 
den Bahnbau unentgeltlich zur Verfügung stellte. Zur 
Betriebseröffnung der Bahn waren noch nicht alle Gebäude 
fertiggestellL Alten Berichten ist zu entnehmen* daß im 
Oktober 1847 der Materialschuppen und das Cyanisierungs- 
gebäude (Anlage zur Teerabscheidung bei der Koksbrenne¬ 
rei) standen* der Lokomotivschuppen unter Dach und der 
Güter- und Wagenschuppen im Bau waren. Das mit 
28500 Talern veranschlagte Empfangsbäude wurde erst 
1857 fertig. Zur Betriebseröffnung wurde behelfsweise der 
Wagenschuppen eingerichtet 

Das stetig steigende Personen- und Güteraufkommen unter¬ 
mauerte schon anfängliche Meinungen, die besagten* daß 
der Bau zu gering bemessen war. Das erste Anschlußgleis 
zum Alten Hafen wurde ab 1853 überden Bahnhofsvorplatz 
verlegt 

Durch die Betriebsführung auf der Rostocker Bahn ab 1883 
kamen Erweiterungsbauten des Empfangsgebäudes erneut 
ins Gespräch. Dieser Umbau (der erste) begann 1892* wobei 
der Eingang auf die nördliche Giebelseite des Baues verlegt 
und in einem neuen Vorgebäude (heute Expreßgutabferti¬ 
gung) eine neue Empfangshalle geschaffen wurde. Der 
gleichzeitig verlegte Bahnhofsvorplatz erhielt eine Drosch¬ 
kenvorfahrt Abstellplätze für Privatwagen und garten¬ 
baulich gestaltete Freiflächen* 

Als jedoch das dritte Gleis vor (westlich) dem Empfangs¬ 
gebäude angelegt werden sollte* wurden 1898 die Errichtung 
eines Fußgängertunnels und ein weiteres Vorgebäude ge¬ 
plant. aber erst 10 bis 15 Jahre später wurden die Bau¬ 
arbeiten beendet. So steht das eigentliche Empfangsgebäude 
inmitten von Anbauten und Erweiterungen zwischen den 
Gleisanlagen mit einer unzureichenden Bahnsleiganlage. 
Markante Punkte wurden so bereits damals gesetzt: die 
Ba hn Übergänge von de r Puder und der Rostocker Straße im 
Zuge der späteren F 105 (seit den 60er Jahren durch die 
Hochstraße geschlossen) sowie der Lokomotivschuppen mit 
dem Wasserturm* 

Der Bahnhof Wismar besaß als Endpunkt einer Eisenbahn¬ 
linie lediglich eine Stationsschlosserei, die wir heute als 
Lokhahnhof bezeichnen würden. Das Bw wurde erst am 
LJanuar 1935 gegründet. Die Lokomotiven suchten die 
Anlagen nur zu Restaurationszwecken auf* unterhalten 

„DER MODELLEISENBAHNER 1 ' fiilST» 


wurden sie aber in Schwerin. Bis zur Jahrhundertwende 
waren Tenderlokomotiven der Mecklenburger Gattungen 
T0* T 1 und T3 alltäglich* später kam die T4 (BR 91.19) 
hinzu. Von Schwerin her fuhren die Reisezüge zu jener Zeit 
mit den lB-Maschinen der Gattung P 1 (meckl,)* von 
R> Hartmann in Chemnitz/Sa* gebaut* Diese ab 1864 im 
Dienst befindlichen Lokomotiven wurden erst mit dem 
Einsatz der P3-Lokomotiven nach der Jahrhundertwende 
ausgemustert. 

Den Güter zugdien st versahen bis 1908 ebenfalls von Hart¬ 
mann ab 1864 gebaute C-Kuppler der Gattung G 2* von 1892 
an gesellten sich G 3, ab 1906 G 4 und bald auch G 5-Maschh 
nen hinzu, die sich an die preußischen Regelbauarten 
anlehnten. Im Zugdienst nach Rostock waren bis 1910 
Tl-Lokomotiven von Egestorff, Hannover* 1884 gebaut* 
eingesetzt* Das besondere dieser 2achsigen Lokomotiven mit 
einer Länge von 7,238 m war der Raddurchmesser von 
1380 mm. 

Diesem Kapitel Eisenbahngeschichte bis etwa zur Jahr¬ 
hundertwende soll nun die Geschichte der früheren Wag¬ 
gonfabrik Wismar folgen* 

Im Sommer 1894 gründete der Reeder Heinrich Fodeus, der 
damals den gesamten Holz- und Kohlehandel im Wismarer 
Hafen beherrschte, zusammen mit seinem Sohn* dem Inge¬ 
nieur Paul Podeus t eine *,Eisenbahnwagenbauanstalt tl * 
Waren hier anfangs 70 Arbeiter beschäftigt, so stieg deren 
Zahl bis 1898 auf 450. Um die Jahrhundertwende wurden 
hier jährlich etwa 500 Eisenbahnwagen aller Arten her¬ 
gesteilt, die an die mecklenburgischen Eisenbahnen und an 
die K. P. E* V* geliefert wurden. 

Nach dem Tode des Geschäftsgründers im Jahre 1906 
erfolgte die Umbenennung des Unternehmens in „Wag¬ 
gonfabrik G. m. b. H*". Ein seßhafter* gut ausgebildeler Ar¬ 
beiterstamm trug wesentlich zu dem sich entwickelnden 
guten Huf der Firma bei, 

1908 hatte der Betrieb rund 1000 Beschäftigte, In **Das 
Deutsche Eisenbahnwesen der Gegenwart", Bd* 11-1911* 
wird die überaus moderne technische Ausstattung des 
Werks hervor gehoben. Im Jahre 1911* etwa mit dem Beginn 
des Baues von Straßenbahnwagen wird der Firmenname in 
„Wagenbau AG“{WAG) geändert. Als Spezialität waren die 
Salon-, Schlaf- und Speisewagen der Wismarer Waggon¬ 
bauer wegen ihrer hervorragenden Qualität vor dem ersten 
Weltkrieg in ganz Europa bekannt. Die extensiv erweiterte 
Produktion erfaßte dann auch bald den Bau von Schiffs-und 
Landmaschinen* von Last- und Personenkraftwagen und 
von elektrischen Maschinen, 

Noch während des Kriegs* Ende 1917, wurde die Waggon¬ 
fabrik durch Aktienankauf vollständig von der damaligen 
Waggonleihanslalt Berlin übernommen, die sich in „Eisen- 
bahnverkehrsmittel AG" (EVA) umbenannte. Mit mehr als 
1000 Wagen war sie das größte Waggonleihunternehmen 
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Bild 6 Die Anlagen der Waggonfabrik Wis¬ 
mar um 1920 


Bild 7 Schienen bus Typ E der Waggon fa brik 
Wismar {1939} hier im Einsatz auf der Prignit- 
zer Kreiskleinbahn 

Fotos■; Verfasser (5) 
Klaus Kiepert fl) 


Europas, das vornehmlich Schlaf - und Speisewagen, Kessel- 
und Kühlwagen vermittelte. 

Nach dem Weltkrieg 1914/18 setzte eine große Erweiterung 
aller Waggonfabriken ein, weil die von Deutschland an die 
Siegermächte als Reparation abzuliefernden 150000 Wagen 
ersetzt werden mußten. Die Werkhallen wurden durch neue 1 
größere ersetzt, die, ohne die laufende Produktion zu stören, 
einfach über die alten hinweggebaut wurden. Ab 1922 
wurden in Wismar erste Spezial-Kühlwagen entwickelt und 
gebaut, deren Prototyp auf der „1* Deutschen Fischerei* 
messe'* eine Goldmedaille erhielt. 

Während der Inflation brach der Podeus-Konzern zusam¬ 
men und wurde vom Kalm-Konzern aufgekaufb Dieser 
setzte etwa 3000 Arbeiter auf die Straße, ließ die Arbeits¬ 
plätze demontieren und verschleuderte die technische Aus¬ 
stattung der Motoren- und Autofabrik ins Ausland, Die 
Belegschaft der Waggonfabrik <1600) wurde um 1/3 redu¬ 
ziert. 

In den Jahren der Stabilisierung der Wirtschaft ließen die 
Wismarer Waggonbauer die Fachwelt wieder aufhorchen. 
Neben der Produktion von Spezialfahrzeugen für Benzin 
und Erdölprodukte gehörten zum Produktionsprogramm 
Autotransportwagen und verschiedene Triebwagentypen 
mit dieselmechanischem Antrieb, die die der AEG mit 
Elektroantrieb übertrafen. Auch Autobusse (eine Großserie 
ging 1927 in die Sowjetunion) und Straßenbahnen wurden 
gebaut. Mit etwa 1000 Arbeitskräften produzierte der Be¬ 
trieb im Jahre etwa 2500 Güter- und 300 Reisezugwagen, Die 
„Leiehttriebwagen“ erhielten den Namen „Wismarschienen* 
busse‘\ die in 6 verschiedenen Grundvarianten für alle 
Spurweiten der Deutschen Reichsbahn und der Privatbah- 
nen gebaut wurden. Die großen Sch ne 11 trieb wagen erreich¬ 
ten mit ihren 310 kW (420 PS)-May bachmotoren eine Ge¬ 
schwindigkeit von 100 km/h. 

Ein besonderes Augenmerk schenkten die Waggonbauer 


Obwohl sich Schmalspurmodelle eigentlich einer recht 
großen Beliebtheit erfreuen, veröffentlichen wir Bilder von- 
diesen im Verhältnis zu solchen von Regelspur-Modell¬ 
bahnanlagen nur selten. Nun, der Grund dafür ist leicht zu 
finden: Leider wurde vor einigen Jahren die Produktion von 
Schmalspurbahn-Modellen der ehern. Firma Herr in Berlin 
eingestellt, und ein neuer größerer Hersteller sprang bisher 
noch nicht in diese Lücke ein. Damit ist zwar gewiß die 
Nachfrage vorhanden, doch kann der potentielle Bedarf 
nicht gedeckt werden. Eigentlich doch recht schade um die 
im Vorbild und ebenso auch im Modell so beliebte 
Schmalspurbahn 1 . Vielleicht nimmt sich doch einmal das 
Kollektiv der Erzeugnisgruppe „Modellbahnen...'“ diese 
Sache zu Herzen? 1 

Unser Leser, der jetzt 29jährige Ingenieur im Brandschutz 
und gelernte Dampflokschlosser, Herr Helmut Siegel aus 
Neundorf, ist ein so Glücklicher, der noch eine Herr- 
Schmalspurbahn sein eigen nennt. Er kaufte diese, also das 



schon damals der Materialökonomie und der Fertigungs¬ 
technologie, indem sie die Erkenntnisse der Ingenieuraka- 
demie (heute Ingenieurhochschule), an der auch eine Reihe 
eisenbahntypischer Fächer unterrichtet wurde, anwandten. 
So kam es frühzeitig zum Einsatz der Leichtbauweise und 
moderner Schweiß verfahren. 

Das Ende der Wismarer Waggonbauindustrie kündigte sich 
schon Mitte der 30er Jahre an, da die faschistischen Macht¬ 
haber die guten Fachkenntnisse der Belegschaft für die Vor¬ 
bereitung des zweiten Weltkriegs durch den Bau von Kriegs 
fJugzeugen mißbrauchten. Nach der Befreiung vom Hitler* 
faschismus sind diese Betriebe und Einrichtungen in der 
Hand der Arbeiterklasse und gehören seit 1947 der 1946 ge¬ 
gründeten Matthias-Thesen-Werft an. Die letzten Schienen¬ 
fahrzeuge verließen etwa 1949/50 das Werk, es waren meist 
Wieder auf bauten kriegszerstörter Straßenbahnwagen der 
Nahverkehrs betriebe Stralsunds, Rostocks und Schwerins. 


Eine HO m -Anlage 


rollende Material, schon zu einer Zeit, als er zwar schon 
unser Leser war und sich theoretisch mit der Modellbahn 
befaßte, nämlich vor über 10 Jahren. Doch erst vor etwa 
2 Jahren fand er endlich eine Gelegenheit zum Aufbau einer 
betriebsfähigen Anlage Platzmangel herrscht bei ihm aber 
nach wie vor, so konnte er eine kleine Anlage von 1750 mm 
x 1100 mm, die nur im Winter betrieben werden kann, 
vorsehen. Und da kam ihm die frühere Wahl der Nenngröße 
H0 n -, gerade recht. 

Die Gleisanlagen sind in einer geschlossenen Streckenfüh¬ 
rung, die an den beiden Längsseiten verläuft, verlegt. Ander 
einen Längsseite befindet sich der Bf „Reifland“, in dem eine 
weitere Strecke in offener Streckenführung abzweigt und 
zum Endbahnhof „Wernersgrün“ führt. Dort liegt noch ein 
Anschlußgleis, das ein Sägewerk an die Bahn an bindet. In 
„Reiftand“ sind ein Lokschuppen sowie eine kleine La¬ 
destraße vorhanden. Natürlich sind sämtliche Strecken, dem 
Vorbild entsprechend, eingleisig. 
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Über einen ifeine-Müdellbahnregler wird der Fahrstrom 
zugeführt. Die Hauptstrecke weist 6 abschaltbare Gleisab¬ 
schnitte auf* wodurch ein für die Schmalspurbahn Verhält¬ 
nisse reger Betrieb — Zug- und Rangierbetrieb — entfallet 
werden kann. Vorgesehen ist noch eine nicht stationäre 
Hintergrundkulisse. 

Der Fahrzeugpark, der Herrn Siegel zur Verfügung steht, 
setzt sich aus 2 Lokomotiven der BR99 W " j1 , 2 Gepäck-* 
4 Reisezug- und 4 offenen Güterwagen zusammen. Der Be¬ 
triebsablauf wird auf dieser Anlage streng nach Fahrplan 
abgewickelt, wobei bis zu drei Personen beteiligt werden 
können. 

Also hat auch eine solche Schmalspuranlage mit ihren 
Kleinbahnverhältnissen ihren Reiz und ihre Romantik* wie 
das beim Vorbild ja auch der Fall ist. Es müssen nicht immer 
Fernschnell- und schwere Güterzüge auf einer Modell 
b ah na n 1 age verkeh re n! 




lii/d i Dir Bf ,JteiTiand‘ k mit der Lokeinsatz- 
Stelle Während auf Gleis J ein PmG aus 
.Schönheide" ein fährt, sieht schon auf Gleis 3 
fin Personetteug nach „Wernersgrün“ zur 
Abfahrt bereit 


Bild2 Nochmals ein Blick auf den Bf ..Reif 
Und", Vom im Bild wurde ein DenftmaJ au die 
„Gründerzeit*' der Strecke in Gestalt ei/io.s 
2achsigen Personenwagens t übrigens ein 
Techn&m&delf in HO±t auf gestellt 
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Bild 5 Kurz vor der Ein¬ 
fahrt in den Bf „Reif¬ 
land" Ix*fährt hier ein 
Personenzüg die unbe¬ 
schrankte Dorf st ruße. 

V 



Bild 4 Em Per$onen7Mg m Richtung 
„Wernersgrün" noch in der Ort sh ge 
„Haftend" 


Bild G Und noch Verfassen des Bf 
„Wernersgrün" fährt ein Personenzug 
um Sägewerk vorbei. 

Fotos: Helmut Siegel, Neundorf 
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HANS WIEG ARD/CARSTEN ZILLE, Erfurt 


Zur Typenbezeichnung der Straßenbahnfahrzeuge in 
einigen Ländern der sozialistischen Gemeinschaft 


0, Vorbemerkung 

Wiederholt haben diese Fachzeitschrift und auch andere 
Publikationen über Straßenbahnbetriebe in der DDR und in 
anderen sozialistischen Ländern berichtet. Dabei kamen 
mitunter voneinander abweichende Ausführungen vor 
allem zur Typenbezeichnung vor. Deshalb soll in diesem 
Beitrag ein kurzer Überblick über die wichtigsten Bezeich¬ 
nungssysteme für Straßen bahnen gegeben werden. Dabei ist 
zu bemerken, daß die Herstellerwerke stets bestrebt waren 
und sind, diese Bezeichnungen so zu gestalten, daß man aus 
ihnen schon gewisse Rückschlüsse auf das jeweilige Fahr¬ 
zeug ziehen kann, wobei jedoch von unterschiedlichen 
Ausgangspunkten aus gegangen wird. 

Für die DDR stellt das gleichzeitig einen geschichtlichen 
Rückblick auf die Entwicklung des Straßenbahnfahrzeug* 
baues in den letzten 30 Jahren dar. 

1, Die Bezeichnungen in der DDR 

Nach 1945 stellten in unserer Republik vor allem der V£B 
LOWA Werdau t der VEB Waggonbau Gotha sowie auch das 
Raw Berlin-Schöneweide v erschiedene Typen von Straßen¬ 
bahnfahrzeugen her, die auch zum Teil ins Ausland geliefert 
wurden. Man leitete bei uns die TypenbeZeichnungen aus der 
des im Jahre 1938 einmal geplanten. Jedoch infolge des 

2. Weltkriegs niemals gebauten Einheitsstraßenbahnwagens 
ab. Von diesem Fahrzeug waren 3 Varianten vorgesehen: 
ET 1 mr. ET 3 mr und ET 4 mr, wobei tP ET“ für „Einheits- 
triebwagen" steht, und die Ziffern die Achszahl angeben. Ein 
Beiwagen wurde mit „EB" gekennzeichnet. 

LI, Die Typenbezeichnungen von 1951 bis 1960 

In der DDR wurde der Neubau von Straßenbahnfahrzeugen 
im Jahre 1951 aufgenommen. Zunächst fertigte man über* 
wiegend 2achsige Wagen, Die Bezeichnung der ersten Nach- 
kriegsneu bauten aus Werdau lautete „ET" bzw. „EB 50", Auf 
die Angabe der Achszahl und der Spurweite verzichtete man 
(m und r Meter- und Regelspur), ebenso auf eine Angabe, 
ob es sich um Ein- oder Zweirichtungsfahrzeuge handelte. 
Ganz genau so verhielt es sich bei den Typen ET 54 und ET 55 
aus Gotha. Vom Jahre 1957 an wählte man aber eine für Ein- 
bzw. für Zweirichtungswagen unterschiedliche Bezeich¬ 
nung. Dabei stand für einen Einrichtungswagen „ET" bzw, 
„EB“, während für Zweirichtungs fahr zeuge nur ein Kenn¬ 
buchstabe, und zwar „T" oder „B", die Bezeichnung dar¬ 
stellte. So kamen also die Typenbezeichnungen ET 57/EB 57 
bzw. T 57, B 57 zustande. Nach 1957 erschienen schon Ver¬ 
suchsmuster 4achsiger Großraumzüge sowie zweiteiliger 
Gelenkzüge. Auch diese wurden nach diesem System als 
EDT58/EDB58 (,,D" für Drehgestelle) und als EGT 59 
CE in r i eh tun gs - Ge l e n k tr ie b w a ge n) geke n n zeich net, 

1.2, Typenbezeichnungen von 1960 bis 1969 

ln den Folgejahren baute der VEB Waggonbau Gotha 
ausschließlich als Neubaufahrzeuge nur noch Einrichtungs¬ 
wagen. Daher erfuhr die Bezeichnung auch eine Änderung. 
Auf das „E" als Kennzeichen für einen Einrichtungswagen 
verzichtete man jetzt, fügte aber zur Unterscheidung der 
Achszahl die betreffende Ziffer („2“ bzw, „4") hinzu. Und 
Gelenkzüge erhielten außerdem den Kennbuchstaben „G". 
So ergaben sich für die nächsten Jahre bis zum Auslaufen 



Bild l So sähen die Typen ET 50 und ET 54 aus. U B z cten ET 54, Betr.-Nr. 33 
in Gotha 


t 



Bild 2 Der nur in geringer Stuekzahl gebaute ET 55 m Gotha 


Rdd 3 Ein ET57 in Originulvendott als Tw 121 Erfurt 
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Bild 4 Die 1 958 geba ute Abart des ET 5 7/EB 57 f ürdie UdSSH; hier als Tw 7 und 
Biv 8 in Winniza, Ukrainische SSR 


der Produktion folgende Bezeichnungen für die einzelnen 
Fahrzeugtypen: 


1967/68 wurden von CKD Praha die 2achsigen Triebwagen 
und Beiwagen in Meterspur in Lizenz unter der Bezeichnung 
T2 D/B2D gefertigt Dieser Typ darf aber nicht mit dem 
CSSR-Typ T2 verwechselt werden (siehe unten!)* Da das 
DDR-Typenbezeichnungssystem äußerlich dem tschecho- 
slowakischen ähnelt, ist diese Ähnlichkeit oft der Anlaß zu 
Urigenauigkeiten oder Verwechslungen in der Literatur. Der 
Unterschied besteht darin: Beim DDR-System steht hinter 
dem Kennbuchstaben („T“ bzw. „B“) die Achszahl, beim 
CSSB-System folgt jedoch stets eine Typennummer, die 
keinerlei Bezug zur Achszahl hat. 


1*3* Typenfoezeichnimgen von Re ko-S fraßen bahn wagen 

Der VEB Waggonbau Gotha entwickelte im Jahre 1959 
zusätzlich zu seinem laufenden Neubauprogramm für die 
Hauptstadt der DDR, Berlin, einen 2achsigen Wagen, der als 
Ersatzinvestition für auszumusternde Fahrzeuge vorgese- 
hen war und die Bezeichnung „Berliner Rekowagen“ bekam. 
Von den Einheitswagen unterschied er sich vor allem durch 
seine untergestellose Ausführung. Anschließend wurde 
dieses Fahrzeug auch an mehrere andere Verkehrsbetriebe 
in der DDR geliefert. In Anlehnung an das seinerzeit 
bestehende Bezeichnungssystem wurden die Einriehtungs- 


a) Üaehsigt? Einrichtungs-Tw: T 2-60, T 2-61, T 2-62, T 2-64 

b) 2achsige Einrichtungs-Bw: B2 60, B 2-61, B2-62, B2-64 

c) 4achsige Großraum Tw; T4-62 

iachsige Cr^Qr^m-Bw: B4-61 

e) 4achsigt? Gelenkwagen: G4-6I, G 4-65, G 4-67 

f) 6achaige Gelenkwagen: G6 (nicht ausgeführtes Projekt auf der Basis des 
T 4-623 



Bild 5 Der T2 >62 vom VEB Waggonbau Gotha; Tw 79 in Flauen 


Bild 6 Die für Berlin entwickelte Variante des T 4-62/B 4-61 




Bdd 7 Etn Gelenk zu g der letzten Serie f G 4 67) in Erfurt 



Bild 8 Reko-Tnrbwagen des Typs TE 70 in Zwickau 


wagen dieser Serie als TE59 und BE 59, die Zweirichtungs¬ 
wagen als TZ 59 bzw, als BZ 59 bezeichnet. Inden Jahren von 
1970 bis 1976 produzierte das Raw Berlin-Schöne weide 
diesen Wagentyp nochmals in einer größeren Stückzahl, die 
dann die Bezeichnungen TE 70 und BE 70 bzw. TZ 70/BZ 70 
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erhielt. Änderungen gegenüber den Vorläufern waren nur 
geringfügig vorhanden. Die besondere Art der Typen- 
bezeichnung dieser Fahrzeuge {Voranstellung des Kenn¬ 
buchstabens „T“ bzw, verdeutlicht den Bauartun- 
terschied zu den Serien ET.'EB und schließt somit eine 
Verwechslung aus. 


2. Die Typenbezeichnung der Straßenbahnfahrzeuge 
der CSSR-Produktion 

Im Gegensatz zur DDR orientierte man in der CSSR die 
Hersteller von Straßenbahnwagen nach dem zweiten Welt¬ 
krieg sofort auf Drehgestellfahrzeuge. Mit PCOLizenzen 
(Pullman-Wagen) stellten die Betriebe Vagonka Tatra 
Smichov und CDK Praha nach einer Eigenentwic klung 
Großraumfahrzeuge her, für die auch eine entsprechende 
Typen bezeichnung geschaffen wurde, 

2.1. Die C SS R-Typen bezeichnung von 1951 bis 1976 

Die Grundlage der Typenbezeichnung in unserem südlichen 
Bruderland bildet der Kennbuchstabe „T“ (Abkürzung von 
„tramvaj“) und eine daran anschließende Typennummer, 
Diese stellt lediglich eine Seriennummer dar, hat also sonst 
keine andere Aussagekraft, Die Achszahl anzugeben, war 
nicht erforderlich, da bis in die 60er Jahre hinein nur 
4achsige Fahrzeuge gebaut wurden. So erhielt die erste 
Nachkriegsserie der Baujahre ab 1951 die Bezeichnung T1. 
Ergaben sich im Laufe der Zeit an dem Fahrzeug Bau* 
artunterschiede oder Verbesserungen, so kennzeichneten 
das hinzugefügte arabische Ziffern. Es gab also noch die 
Typen T1/1 bis T 1/4, Der grundsätzlich neue Folgetyp hieß 
dann aber T2, dem nach 1960 der am besten bekannte T3 
folgte. Aus diesem entwickelte man eine Gelenkwagen- 
Variante, die zunächst mit T 3/180 (Ziffer nach dem Schräg¬ 
strich Platzkapazität) bezeichnet wurde. Da man aber den 
Grqßserienbau dieses Fahrzeugs plante, wurde dann die 
Typen bezeichnung für die Prototypen dieses 6achsigen 
Wagens in Kl und für die Serienwagen in K2 geändert. 
Dabei steht „K“ als Abkürzung für „kloubova tramvaj“ = 
Gelenkstraßenbahnwagen. 

Vom Jahre 1967 an wurde die CSSR zum Hai^ptproduzenten 
von Straßenbahnwagen für die sozialistischen Länder im 
Rahmen des RGW bestimmt. Neben der Erweiterung des 
Typenprogramms war daher auch eine Präzisierung der 
Bezeichnung der Fahrzeuge des Exportprogramms not¬ 
wendig. Die ins Ausland gelieferten Wagen erhielten nach 
ihrer Typennummer in Kurzform das jeweilige Besteller¬ 
land als zusätzliche Angabe, so 1V D 1 ' für die DDR, 1( SU“ für 
die UdSSR, „H“ für die UVR und „YU 1 ‘ für die SFRJ. Die 
Typenerweiterung betraf die T 4-Fahrzeuge sowie die nur als 
ein Projekt verbliebenen 6achsigen Gelenkwagen K3 und 
K5, ein Zweirichtungsfahrzeug für Ägypten auf der Basis 
des K2. Nur auf Wunsch der DDR entwickelte man auch die 



Bild 10 T 4 D — Grüßzug in Leipzig 


Beiwagen B 3 D und B 4 D, Um das Jahr 1970 wurde aus dem 
K 2 der Gelenkwagen K 4 als eine 4 achsige Variante, anfangs 
noch in alter Formgestaltung entwickelt. Jedoch erschien 
dann 1972/73 der Prototyp eines neuen 4achsigen Großraum¬ 
wagens mit modernerer Formgebung als beim T 5. Auch die 
im gleichen Jahr noch gebauten weiteren Prototypen des 
4achsigen Gelenkwagens erhielten gleichfalls den modernen 
Wagenkasten sowie die neue Typenbezeichnung KT 4. So 
ergibt sich zu Ende des Jahres 1975 folgendes: 

— Vorliegen einer geschlossenen Typenreihe 4achsiger 
Triebwagen vom Typ T (T 1 bis T 5) einschließlich der 
Exportvarianten T3 und T4. 

— Vor liegen einer geschlossenen Typenreihe von Gelenk¬ 
wagen der Typen K 1 bis K5. 

— Innerhalb der Typenreihen ,,T“ und , T K U Vertreter einer 
neuen Fahrzeuggeneration T5 und K4/KT4 

2.2. Die tSSR-Typenbezeichnung seit 1976 

Nach dem neuen Produktionsprofil werden ab 1960 von 
CK!! nur noch Straßenbahnwagen der neuen Generation 
gefertigt werden, wobei verschiedene Varianten geplant 
sind. Daher hat man die Typenbezeichnung im Hinblick 
darauf erneut präzisiert, wobei folgende Gesichtspunkte 
eine Rolle spielen: 

1. Festlegung zweier Typenreihen wie bisher (,,T i£ und 
„KT") 

2. Innerhalb jeder Typenreihe Festlegung eines „Mut- 
tertyps 1 * 

3. Präzisierung der Bezeichnung durch Zusatzindizes für die 
Angabe der Bauart, der Leistungscharakteristik und der 
Wagenkastenbreite. 


Bild9 7V f Iva Typs T 4 SU in Winnizn , LJkriiifiistfte SSR 


Bitd 11 Und schließlich noch ein Doppelzug des Typs KT 4 D. ebenfalls in 

Leipzig 
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Für erstere (Bauart) wurden „A l \ „B“ und „C tl gewählt, 
wobei 

A = Emrichtungswagen mit normalen Leistungsdaten 
B = dto. mit erhöhten Leistungsdaten und 
C = Zweirichtungswagen bedeuten. 

Zur Kennzeichnung der Wagenkasten breite legte man die 
Ziffernindizes 2, 5 und 6 fest, die die Breite in Dezimetern 
über 2 Meter hinaus angeben. Der KT4 D heißt daher jetzt 
nach diesem neuen System KT 4 A2D, Das Produktions¬ 
programm von ÜKD soll in den nächsten Jahren folgende 
Typen umfassen (dabei ist die Muttertype zuerst genannt): 


aj 4achsige Gr oft raum trieb wagen in Ein- und Zweirichtimgsbauart 

Typ Aehszahl Wagenkasten breite Steuerung 


T5A5 4 

T5A2 4 

T5A6 4 

TSB6 4 

T5C5 4 

T5C6 4 

b) Gelenkwagen 

£50 m 

2,26 m 

2,60 m 

2,80 m 

2,50 m 

2,60 m 

bei allen Ty¬ 
pen wahlweise 
Beschleuniger, 
Thyristor- od. 
Schützensteu¬ 
erung 

KT4A2 

4 

2.20 m 

wahlweise 

KT6A3 

6 

2.20 m 

Beschleuniger 

KT6A5 

6 

2,50 m 

od. Thyristor- 

KTSA5 

8 

2.50 m 

steuerung 


3, Die Typenbezeichnung von Straßenbahnwagen 
in der VR Polen und in der UdSSR 

In der VR Polen baute man nach 1945 4achsige Triebwagen 
und 6achsige Gelenkzüge, die den Tatra -Fahrzeugen T1 und 
K 1 stark ähneln. Auch diese gehen auf PCC-Fahrzeuge 
zurück. Die Typen bezeichnung besteht aus dem Kennbuch¬ 
staben „N“, sowohl für Triebwagen als auch für Gelenk¬ 


wagen, und aus einer Typennummer, die für Triebwagen 
zweistellig, für Gelenkfahrzeuge aber dreistellig ist. Die 
Wagen tragen die Bezeichnungen N 13 bzw. N102 und 
N102 A (A = modernisierte Variante). 

Straßenbahnwagen sowjetischer Produktion tragen als 
Typen bezeichnung grundsätzlich die Kurzform des Her¬ 
stellerwerks; zum Beispiel KT für die Waggonfabrik UsT 
Kataw oder EWS für die Waggonfabrik Riga usw. Bei den 
Fahrzeugen, die sowohl als Trieb- als auch als Beiwagen 
hergestellt werden, findet man noch die Kennbuchsta¬ 
ben „M“ (motornyi wagon) und „P“ (prizep). Diesen folgt eine 
Typennummer, die, wie in der CSSR, eine Bauserie bezeich¬ 
net, aber keinen Bezug auf die Anzahl der Achsen hat, 
Varianten tragen nach der Nummer mitunter noch die 
Kennbuchstaben „A 11 und ,,B ih , andere Fahrzeuge haben 
auch noch zusätzlich Namen. Dafür nur einige wenige 
Beispiele: KTM1/KTP1 (Zweiachser), KTM5 „Ural'* (Vier- 
achs-Tw) t RWS 6 und RWS 7 sowie MTW 82 A und MTW 82 B, 
Wagen ausländischer Produktion, so aus der DDE oder aus 
der CSSE importierte Fahrzeuge, haben in der UdSSR die 
Originalbezeichnung des Herstellers, also ET 57/T 2—62 oder 
T3, 
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Bild 1 Der VEB K LEW zeigte erneut 
die elektrische Lokomotive der 
BR 250 der DK Dieses ist übrigens das 
83. Exemplar der laufenden Serie. 
Besondere Vorzüge: eine hohe Sftiri- 
denleistung von 5400 kW, eine um¬ 
fassende Leistungs- und informa- 
tionselektronische Ausrüstung und 
eine automatische Kombination der 
elektrischen und pneumatischen 
Bremse in Verbt ndu ngmtistufenioser 
Stellung von Zugkraft und elektri¬ 
scher Bremskraft- 



Schienenfahrzeuge auf der 
Leipziger Frühjahrsmesse 79 


ßj/d 2 Zwei Doppeltnebwageti für 
die U-BahmLinie A der DDR-Haupt- 
sUidt, hergestellt vom selben Betrieb. 
A trs f ührung der Wagenkäs len a 
ASu Strangprcfilcn und a usgewalzten 
Alu-Blechen btxieutet außer höherer 
Korrosionsbeständigkeit geringere 
Eigenmasse, dk- zu erheblicher 
Energieeinsparung fuhrt. Höchst¬ 
geschwindigkeit jedes Doppeltrieb¬ 
wagens 70 km/h, Antriebsleistung 
480 kW, Eigenmasse 35 t und 80Sitz 
ptätze. 
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In jedem Jahr zur Früh¬ 
jahrsmesse in Leipzig wer¬ 
den auch die Freunde der 
Eisenbahn und die Mo¬ 
delleisenbahner mit Erzeug¬ 
nissen des Sehienenfahr- 
zeugbaues konfrontiert. Was 
bot nun 1979 die Industrie 
für die Eisenbahn an? Aus 
allen Bereichen, dem Trieb¬ 
fahrzeug-, dem Reisezug¬ 
wagen- und dem Güter- 
wagenbau waren Erzeug¬ 
nisse ausgestellt. Wenn¬ 
gleich es sich dabei auch 
dieses Mal um keine Neu¬ 
heiten handelte, so waren 
alles doch serienreife Ex¬ 
ponate, die einen hohen 
Gebrauchswert haben und 
auch schon der Öffentlich¬ 
keit meistens gut bekannt 
sind. Neuheiten bestanden 
lediglich in bestimmten Aus¬ 
stattungen und in einer Viel¬ 
zahl weiterentwickelter Ag¬ 
gregate und Baugruppen. 
Die Serienerzeugnisse wur¬ 
den immer mehr vervoll¬ 
kommnet, immer stärker 
den spezifischen Einsatz¬ 
bedingungen an gepaßt und 
erneut durch ein hohes Maß 
an Vereinheitlichung ge¬ 
prägt. Bei den Schienen¬ 
fahrzeugen der DDR-Pro- 
duktiom so aus dem VEB 
Kombinat Schienenfahr¬ 
zeugbau und aus dem Kom¬ 
binat VEB LEW, Hennigs¬ 
dorf, zeigte sich vor allem 
der hohe wissenschaftlich- 
technische Entwicklungs¬ 
stand in Verbindung mit 
effektiven H erstellungsver- 
fahren. 

Im Mittelpunkt des inter¬ 
nationalen Angebots stand 
dieses Mal das Gastgeber¬ 
land, die DDR, die hoch¬ 
qualitative Schienenfahr¬ 
zeuge für den Export aus- 
stellte. Dieses Exportange¬ 
bot entstand im Verlaufe 
von 30 Jahren erfolgreicher 
Entwicklung mit kontinuier¬ 
lichem Wachstum, durch 
den technischen Fortschritt 
und durch den Fleiß und das 
Können der Werktätigen. 

So fügte sich auch die 
Zuliefer- und Finalproduk¬ 
tion der 15 volkseigenen Be¬ 
triebe des neuen Kombinats 
Schienenfahrzeugbau har¬ 
monisch in das Gesamtpro¬ 
gramm dieser Messe ein. 
Auf der Grundlage langfri¬ 
stig mit den sozialistischen 
Partnerländern des RGW 
a b ges ti m m te r Ent w ick- 

lungsrichtlinien werden 
Reisezug- und Güterwagen 
sowie deren Baugruppen 
produziert. Das drücken 
auch die in den vergangenen 




Jahren erworbenen mehr 
als 20 Goldmedaillen und 
Urkunden der Leipziger 
Messe aus. Ein Beispiel steht 
für viele: Ungefähr drei 
Viertel des Weitexports an 
Reisezugwagen wird allein 


durch den DDR-Schienen- 
f ahrzeug bau produziert, 
wobei die Sowjetischen 
Eisenbahnen den Haupt¬ 
abnehmer darstellen! Doch 
schauen wir uns nun einige 
Exponate im Bild an! 


Bild 3 Im Reisezugwagenangebot 
51 /eh der RIC-Schlafwage n vom VEB 
Waggonbau Görlitz (vorn), zwei Wei t- 
Streckenpersonen wagen des VEB 
Waggon bau Ammendorf sowie ein 
Liegewagen aus Bautzen 

Die drei Fahrzeuge für die SZD sind 
für eine Geschwindigkeit von 

160 km/h und für Einsatzbereiche von 
bis zu -50X1 konstruiert; sie 
haben außerdem einen hohen Antetf 
an standardisierten Bauteilen, 


Bild 4 Der VEB Waggonbau Dessau 
demonstrierte das hohe Leistungs¬ 
vermögen seines Werkkollektivs mit 
dem 5Q00.Maschinenkühlwagen vom 
Typ MK 4 für die SZD . Dieser Wagen 
ist 22 080 mm lang, gemessen über 
Mitte Kupplung, hat 100 m 3 nutzbaren 
Laderaum und kann in Züge bis zu 
120 km/h eingestellt werden. Sein Ein¬ 
satz kann ferner im Außentempera¬ 
tur bereich von +■... - 45 *C erfolgen: 
die Lader#umtemperaturen mischen 
22 C und r 13 werden über Ther- 
möstate geregelt Gekühlt wird über 
2 Kompressions-Kälteanlagen, die 
voneinander unabhängig arbeiten. 
Installiert sind diese Anlagen über 
den Energieversorgungsanlagen in 
den stirnseitigen Abteilen des Wa¬ 
gens. 


Bild 5 Der VEB Waggonbau Niesky 
als Spezialhersteller von Güterwagen 
zeigte diese 2 x Sarhsig kurzgekup¬ 
pelte Flachwageneinheit vom ' Typ 
Längs. Das 27 m lange Fahrzeug ist 
besonders zum Transport langer 
Güter, wie WaizmatehaL Stahtkon- 
struktionen , Bund- bzw. Schnittholz 
geeignet. Auch Verriegelungseinrich¬ 
tungen zum Verladen und Befestigen 
von Containern sind vorhanden. Es 
können auch 40 W -Container verladen 
werden Die Seiten- und Stirn Wan¬ 
dungen können bej Nichtbenötigung 
in den Rungen b bla gen unter der 
Ladefläche verstaut werden. Ladeflä¬ 
che 78 m?, einsetzbar bis zu 
100 km h. 
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Bildß Sieben Fahrzeuge stellte die 
französische Industrie aus. Einige 
dieser Fahrzeuge befinden sich be¬ 
reits in größerer Stückzahl im Einsatz 
bei der DR. 

Hier ein aJ$ „ Getreidewagen " be¬ 
kannter 4achsiger Schwerkraftselbst¬ 
entladewagen mit öffnungsfähigem 
Dach und jeweils vier seitlichen Ent¬ 
ladetrichtern für eine dosierbare Fnb 
Ja düng. LÜP ISÖ4Ü mm r LadevoJüjmen 
66,5 


Text und Fotos : G, Köhler, Berlin 



Bild 7 Aue/] dieser 4achsige Be¬ 
hälterwagen zum Transport von 
Granulaten und feinkörnigen che¬ 
mischen Produkten zählt schon zum 
Bestand der DR. LüP 19040mm, 
Ladevoiumen 90 m 3 , Tragfähigkeit 
53.5 f. Die vier Behälter sind innen mit 
Epoxidharz beschichtet und haben 
unten Entleerungseinrichtungen zw 
ein- oder zweiseitigen Entladung 
durch Druckluft . 

Bild 9 4achsiger Plattformwagen 
zum Transport fern Cönim/ierrr und 
Zangen Lrnd schweren LadegüEern, 
Hier mit zwei Flüssigkeitscontainern 
beladener Sgss. Nur23 t Eigengewicht 
bin einer Lüp von 20640 mm, La¬ 
delänge 19200 mm, Ladefläche 
47,2 



Schienenfahrzeuge auf der 
Leipziger Frühjahrsmesse 79 


Bild 8 In Drehgestellausführung ist 
dieser vierachsige Piattformwagcn 
vom TypRiismit Pianabdeckung- Das 
Fahrzeug. LüP 20090 mm. hat eine 
Ladefläche von 50,5 m 1 , eine La¬ 
delänge von 18500 mm. und es wiegt 
im unbeladenen Zustand 23,951. 
Iß Bügel, die seitlich am Wagen in 
Lau fschienen lagern, überspannen 
den Laderaum. Die Bügel mit der 
Plane werden beim Be- bzw. Entladen 
nach einer Seite hin verschoben. 

Bild 10 Schließlich eine Neuent¬ 
wicklung, der Traüer-Wagen 
,,Känguruh' , eine Konstruktion von 
„Norfer G.LE." mit einer LÜP von 
/t?44flmrri- Emsetzbar ist das Fahr¬ 
zeug für Ladegut bis zur Länge von 
12200 mm. 
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lagert, so werden die einzelnen Wechselströme durch Saugkreise (Reihen* oder Parallel- 
schwingkreise) ausgefiltert. Der Aufbau und die Bemessung der Siebmittel (Saugkreise) 
werden im Abschnitt „Schaltungen/Baits ferne“ behandelt. 

2. Bauelemente 

2. L Widerstände 

Widerstände sind Bauelemente, die dem elektrischen Strom in einem elektrischen Strom¬ 
kreis einen definierten Widerstand entgegensetzen. Mit Widerständen können z. B. Span¬ 
nungen herabgesetzt, Teilspannungen gewonnen sowie Ströme eingestellt oder begrenzt 
werden. 

Nach dem Verlauf der Strom-Spannungskennlmie lassen sich die Widerstandsbauelemente 
in lineare und nichtlineare Widerstände unterteilen. 

Unter einem linearen Widerstand versteht man einen Widerstand, der in einer Schaltung, 
wenn er vom Strom durchflossen wird, einen Spannungsabfall hervorruft, der proportional 
dem durchfließenden Strom ist. D. h. die Strom-Spannungskennlinie ergibt eine Gerade. Bei 
nichtlinearen Widerständen ergibt die Strom-Spannungskennlinie keine Gerade sondern 
eine Kurve. D, h. sie zeigen ein Verhalten wie Halbleiter. Deshalb werden auch die den 
Modell bah ne lektroniker interessierenden nichtlinearen Widerstände im Abschnitt Halb¬ 
leiterbauelemente beschrieben. Lineare Widerstände können nach verschiedenen Gesichts¬ 
punkten unterteilt werden. Bild 5.2. zeigt die von den Autoren gewählte Einteilung. 


flösse - 


linearer Wftfer$to/jrf 



Scftfcfif- 


Drof?t 



Bild 5.Z Einteilung von Wider ständen 


stufig regetdor 


stetig regetöor 


Weiterhin unterscheiden sich Widerstände u. a. nach dem Wider Stands wert und der 
Auslieferungstoleranz, der Nenn Verlustleistung, der Grenz Spannung, der Bauform, den 
Abmessungen und der Regelkurve (bei mechanisch veränderbaren Widerständen). 
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UJ.X Reihenschaltung von Wirk% induktivem und kapazitivem Widerstand 

In Bild 3.8. ist die Reihenschaltung vom Wirk-, induktivem und kapazitivem Widerstand 
dargestellt. 

Auch bei dieser Schaltung wird, wie in den bisher beschriebenen wiederdas Parallelogramm 
der Spannungsabfälle gezeichnet. 




Bild 3.8, Reihenschaltung von 
Wirk-, induktivem und kapaziti¬ 
vem Widerstand 

Bild 3.9, Parallelogramm der 
Spannungsabfälle bei Reihen¬ 
schaltung von Ä, L und C 


Zwischen dem Spannungsabfall über dem induktiven Widerstand (U^) und dem Spannungs¬ 
abfall über dem kapazitiven Widerstand (Uc> besteht eine Phasenverschiebung von 180°. 
Ihre geometrische Summe ist somit gleich der arithmetischen Differenz (Bild 3.9.). 

Nach dem Pythagoras ist 


u* = vi + (u L -[/ c y 

U = lJW . (2.4.) 

Die Gleichung 2.4. ergibt das ohmsche Gesetz für diese Schaltung. Der Ausdruck unter dem 
Wurzelzeichen wird der Sc he in widerstand 

Z =/*' + (*, - * r )> ( 2 , 5 .) 

Die Phasenverschiebung der Spannung gegenüber dem 5?trom bei dieser Schaltung wird wie 
folgt berechnet: 


tan tp = 


U L -U C rjx, ,-z r ) 


v„ 


IR 


Da X t = w L und X c =—— 
co C 

wird schließlich: 


tan tp 


tu L - tu C 


( 2 . 6 .) 


Eine Eigentümlichkeit dieser Schaltung besteht darin, daß die Spannungsabfälle über den 
einzelnen Widerständen größer sein können als der Gesaintspannungsabfal! der Schal¬ 
tung. 
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MA4. Resonanzfall hei Reihenschaltung 

Wird in der Schaltung nach Bild 3.8. der Spannungsabfall Uber dem induktiven Widerstand 
(UU gleich dem Spannungsabfall über dem kapazitiven Widerstand (Uf). dann ergibt sich 
ein Sonderfall, man bezeichnet ihn als Resonanzfall, der in der Technik eine grobe Rolle 
spielt. 

Aus Ul — Uc = 0 erhalten wir nach Umformung 

ca L - —— = 0 
wf 

oder £*r L = — 

C 

und schließlich w « ^ * (2.7.) 

Oder da «j = 2nf wird. 


f _*__ ( 2 - 8 .)' 

J ’ 2nJl~C. 

Diese Frequenz wird Resonanzfrequenz genannt, weil die Schaltung mit dieser Frequenz 
schwingt, wenn sie dazu angeregt wird. 

/JJ.5. Parallelschaltung von Wirk- und induktivem Widerstand 

Bei der Parallelschaltung von Wirk- und induktivem Widerstand im Wechsel Stromkreis 
(Bild 4.0.) tritt eipe Strom Verzweigung des Gesamtstroms auf. Der Strom durch den 
Wirk widerstand (Ir) liegt mit der Klemmenspannung in Phase, der Strom durch den 
induktiven Widerstand (Blindstrom 1J eilt der Spannung um 90° nach (Bild 3,2 ), Zur 



Bifd 4M ParmlMschMltung ton 
Wirk - und induktivem Widerstand 


Bild 4. t- I*urallelogramm der Teil 
ströme durch Wirk- und induktiven 
Widerstand 


Errechnung des Scheinwiderstands und der Phasenverschiebung benötigen wir den Wert 
des Gesamtstroms (lg**), der durch geometrische Addition der Teilströme (Bild 4.1.) erhalten 
wird. Nach dem Lehrsatz von Pythagoras ist 


Ir + I L 


und 


= /TTwT 


(2.9.) 


Der Scheinwiderstand 



U 

/ttvtt 


t 


y_ 

tu L 


folgt: 


V 

Du l *~ R und 7 i 
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Die Ansliegszeit i t^i des Impulses, sie wird auch als Vorderflankendauer bezeichnet, wird 
zwischen 10% und 90% am Anstieg deF Amplitude gemessen. 

Die Abfall/eit (t ab ) oder Rückflankendauer wird am Abfall zwischen 90und IÖ ö o der 
Amplitude gemessen. 


_n_n_n_ 

-feil 


Bild 3. / pcrkvJische Impulsfolge 


Bei periodischen Impulsfolgen (Bild 5.1.) auch Puls genannt, bezeichnet man die Zeit 
zwischen zwei aufeinanderfolgenden Impulsen mit Impulsperiode (T t ). Andere Bezeich¬ 
nungen sind Folgeperiode oder Periodendauer. 

Der Kehrwert der Impulsperiode wird mit Impulsfrequenz (Fj) bzw. Folgefrequenz oder 
Pulsfrequenz bezeichnet. 



Setzt man die Impulsperiode ins Verhältnis zur Impulsdauer, so erhalt man die Impulsdichte 

<Q> 



Die Pausendauer (T p ) ist die Zeit zwischen zwei aufeinanderfolgenden Impulsen, gemessen 
vom Ahfall des ersten zum Anstieg des folgenden. 

Der reziproke Wert der Impulsdichte wird als Tust Verhältnis (kl oder als Füllfaktor 
bezeichnet. 



Eine mittlere Impulsfolgcfrequenz und eine mittlere Impulsdichte werden bei nicht streng 
konstanten Intervallen zwischen den Impulsen einer Impulsfolge definiert. 

Die Art und Weise, wie die oben angeführten Impulse erzeugt werden können, wird im 
Abschnitt .. Schaltungen/Baus ferne'* beschrieben. 


LZ Überlagerung von Strömen 

Die Überlagerung von Gleich- und Wechselströmen oder von Wechselströmen unterschied¬ 
licher Frequenz und Amplitude wird sehr oft angewandt, wenn z, B, ferngesteuerte Modelle 
unterschiedliche Befehle ausführen sollen. 

Diese überlagerten Ströme müssen bei der Modelleisenbahn über die beiden Fahrsehienen 
den Verbrauchern zugeführt werden. Damit jeder Verbraucher nun nur den Strom erhält 
der für ihn bestimmt ist, werden ihm entsprechende Siebmittel vorgeschaltet. Als Siebmittel 
werden vornehmlich Kondensatoren und Drosseln genutzt, wenn es gilt, Gleichstrom von 
Wechselstrom zu trennen. Werden nur Wechselströme unterschiedlicher Frequenz über- 
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a 

VIA- 

d 



Bild 4,X- Schwingungsformen 
nicht sinusförmiger Ströme 
a — Dreieekschwingung 
b — Rechtecksch wingupg 
c — Trapezschwingüng 
d - Kipp-(Sägezahn-)Schwingung 
e —- Nadclimpulse beider Polar i- 
läi 


Überlagerungen reiner Sinusströme unterschiedlicher Frequenz und Amplitude vorstellen. 
die das ganze Vielfache einer Grundschwingung sind «Bild 4.7.). 

Meistens weisen sie außerdem noch eine additive Konstante (Gleichstromgiied) auf. 

Die wichtigsten in der Elektronik vor kommenden Schwingungsformen nicht sinusförmiger 
Wechselströme in idealisierter Form, d.h. geometrischen Formen angenähert, zeigt 
Bild 4.8. 

Die Rechteckschwingung (Bild 4.8.b) wird, wenn die positive und die negative Halbwelle 
gleich groß und gleich lang sind, auch Mäanderschwingung genannt. 

Die im Bild 4.8.e gezeigten Nadelimpulse beider Polarität können zwar im eigentlichen Sinne 
nicht als nichtsinusförmiger Wechselstrom bezeichnet werden, da zwischen den einzelnen 
Nadelimpulsen kein Strom fließt, aber da ihre Polarität wechseln kann, gehören sie auch 
nicht zu den pulsierenden Strömen. 


1.6.2. Pulsierende Ströme 


Pulsierende Ströme sind Ströme, deren Stärke periodisch schwankt, bei denen sich jedoch 
die Richtung des Stroms nicht ändert. Man kann sie sich aus nie hl sinusförmigen Strömen 
entstanden denken, bei denen jeweils die eine Halbwelle (entweder die positive oder die 
negative) fehlt. 

Die wichtigsten Im pulsformen in idealisierter Form zeigt das Bild 4,9. 


n/\AAi 


Bild 4.9 Impuls formen 

n - Rechteckb — Trapez- c — Glocken- d — 
Dreieck- e — Jsludelimpuls 


1.63. Kenngrößen 

Unter einem Impuls versteht man einen einmaligen, stoßartigen Vorgang endlicher Dauer. 
Kennzeichnend für den Impuls sind Form, Amplitude, Zeitpunkt und Dauer seines 
Auftretens. Die Kenngrößen eines Impulses zeigt Bild 5,0, 



Bild 5.0 KenngröOßcn des Impulses* 

I — VorderfInnke (Anstieg) 2 - Dach 3 Rückffunke 
(Abstieg ) 

A — Impulsnmplitvde 


Die Impulsdauer (tj) wird zwischen der Vorder- und der Rückflanke bei einem Augenblicks- 
wert der Impulsamplitude von 50% gemessen. 
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und schließlich 



Die Phasenverschiebung ist 

U 



tut 


( 2 . 10 .) 


(2.31.) 


/.5.5.A Parallelschaltung von Wirk - und kapazitivem Widerstand 

Bei der Parallelschaltung von Wirk- und kapazitivem Widerstand (Bild 4.2.) liegt der Strom 
durch den Wirkwiderstand <Ik) in Phase mit der Klemmenspannung (U). Der Blindstrom 



Bild 4.2. Parallelschaltung von 
Wirk und kapazitivem Widerstand 



Bild 4,5, Parallelogramm der Teil- 
Ströme durch Wirk- und kapazitiven 
Widerstand 


(l c ) eilt der Spannung um 90° voraus (Bild 5.3.). Die Bestimmung des Gesamtstroms (l geji ) 
erfolgt durch geometrische Addition der Teilströme (Bild 4.3,). 

Nach dem Lehrsatz von Pythagoras ist 


Ijfes = Ir + lc 

und = V 1 ' + fl 


( 2 . 12 .) 


Der Schein widerstand z = -= — .. - r 

j«. / 1\ + h 



u 

Da = - und L- 
R 1 


U 

— = U u)C folgt 
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und schließlich 


z 

Die Phasenverschiebung wird 
tan tp - ~= R <*> C 

* JE 


(2.13.) 


(2.14.) 


1.5.5. 7. Parallelschaltung von Wirk-, induktivem und kapazitivem Widerstand 

Bei der Parallelschaltung von Wirk-, induktivem und kapazitivem Widerstand (Bild 4.4.) liegt 
der durch den Wirkwiderstand fließende Teilstrom (Ir) mit der Klemmenspannung (U)in 
Phase. Der Blindstrom (l[.) eilt der Spannung um 90° nach, und der Blindstrom (Ic) eilt der 
Spannung um 90“ voraus. Da zwischen Ic und l|. eine Phasenverschiebung von I80 0 liegt, 




Bild 4.4 . Parallelschaltung von 
Wirk-, induktivem und kapazitivem 
Widerstand 

Bild 4.5. Parallelogramm der Teil- 
ströme durch Wirk-, induktiven und 
kapazitiven Widerstand 


bekommt II das Vorzeichen (— Der Gesamtstrom (lg es ) wird durch geometrische Addition 
bestimmt (Bild 4.5.}, 

Nach dem Pythagoreischen Lehrsatz ist; 
lg« “ Ir + de - 1 l) 2 


und - /T t + (/,. -l t Y 

Der Schein widerstand wird; 


Z = 


Z - 


z = 


V 

V 


1." Vd + 

(/c 

-w 

t'-l v= 

V 

uC, I, 


u 


W' 

[ u 

wC - 

1 




u 

<oL 




(2.15.) 


(2.16.) 
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Die Phasenverschiebung ist 


tan (p 



Ä ( jr - UuC ) 


tan <p 



(2.17) 


1.5.5.8. Resonanzfall bei Parallelschaltung 

Bei Parallelschaltung von Wirk-, induktivem und kapazitivem Widerstand kommt es zur 
Resonanz, wenn die Anteile der Blindströme durch den induktiven und kapazitiven 
Widerstand gleich sind, und damit der Gesamtstem gleich dem Strom durch den 
Wirkwiderstand (Ir) ist. 

Jc-Il = 0 

V 

UtoC = ~ 

t±)L 


4 * 


Bild 4,6 , Resonanzfall bei Par 
alicfwhaltung von R, L und C 

Die Gleichungen für den Resonanzfalt hei Reihenschaltung und Parallelschaltung sind also 
gleich. 

1.6. Nichtsinusförmige und pulsierende Ströme 
1.6.1. Nichtsinusförmige Ströme 

Nicht sinusförmige Ströme sind Ströme, die periodisch sowohl ihre Stärke als auch ihre 
Richtung in stets gleicher Weise ändern, Man kann sie sich als die Resultierende von 


LC 

1 


u fE^C 

Da in — 2 tt/ folgt: 

\ 




ixJTc 



Bild 4 ,7. Nkhtsinusförmiger 
Wechselstrom 
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Die sächsische Eisenbahn um 1880 im Modell 


Berücksichtigt man die theoretischen Überlegungen über 
Epochen bei Vorbild und Modell (Hefte 1, 2/76, 4/79), so soll 
hier über den Bau von Modellen aus der Zeit der Eisen¬ 
bahnepoche I, 2, bis 3. Periode (1855 bis 1885), berichtet 
werden. Das Unterfangen ist sehr schwierig, weil aus dieser 
Zeit von vor 100 Jahren nicht viel bis in unsere Tage erhalten 
blieb. Doch mögen diese Zeilen auch den Blick schulen 
helfen, um Überkommenes entlang des Schienen Strangs als 
aus dem alten Sachsen stammend zu erkennen. Die König¬ 
lich Sächsischen Staatseisenbahnen, 1869 aus den beiden 
Verwaltungen „Westliche Staatsbahn* 1 und „Östliche Staats¬ 
bahn 1 ' hervorgegangen f sollen hier das Vorbild für die 
Modellgestaltung sein. 

Die Lokomotiven 

Bis zur Jahrhundertwende waren zwei- und dreifach ge¬ 
kuppelte Maschinen dominierend. Die von Stephensort 
entwickelte 1 Al-Lokomotive wurde bald durch die schwerer 
werdenden Züge von Zweikupplern ab gelöst. Das bedeutet 
aber nicht, daß sie von den Schienensträngen verschwand. 
Noch 1868 beschaffte die ,,Leipzig-Dresdener-Eisenbahn M 
(bis 1876 Privatbahn) 7 lAl-Schnellzuglokomotiven von der 
Sächsischen Maschinenfabrik Richard Hartmann, Chem¬ 
nitz. Im Flachland war diese Maschine noch gut einsetzbar 

Schnellzug- und Personenzuglokomotiven wurden mit den 
Achsanordnungen 1B oder auch BI gebaut. Der sich erst 
nach und nach verstärkende Güterzugdienst wurde bis zum 
Ende des Jahrhunderts fast ausschließlich mit dreifach 
gekuppelten Maschinen bewältigt. 

Tenderlokomotiven hatten die Achsanordnungen B, 1B und 
Bl. Von diesen Arten ist die im Verkehrsmuseum Dresden 
stehende „Muldenthal“ milder Achsanordnung LBerhalten 
geblieben. Diese von Hartmann 1861 gebaute Lokomo¬ 
tive kann als ein gutes Vorbild für den Modellbau dienen. 
Einzelteile wurden damals schon nach Werknormen an¬ 
gefertigt und finden sich deshalb auch an anderen Ma¬ 
schinen typen wieder. 

Bis auf die Dampf Verteilung waren die Stephensonsehen 
Konstruktionsprinzipien einer Naßdampf-Zwillings-Lo¬ 
komotive fast bis zum Ausgang des 19, Jahrhunderts be¬ 
stimmend, Weitere technische Verbesserungen fallen nicht 
m e h r i n d en h i er zu r Betra ch tu n g ste hende n Zei tabsch nitt. 
Die Dampfverteilung wurde von Stephenson selbst ver¬ 
ändert, und andere Veränderungen folgten. So ergaben 
sich: 

Step/jenson-Steuerung mit rückwärts gekrümmter 
Schwinge U842) f 

Oooctb Steuerung mit vorwärts gekrümmter 

Schwinge (1843), 

A//an-Steuerung mit gerader Schwinge (1849). 

Alle drei sind Zweiexz enter Steuerungen. 

Heu singet- Steuerung als Einexzentersteuerung (1849), 
ln Deutschland überwog zunächst die Stephenson-Sleue- 
rung (Muldenthal), Später wurde sie durch die Al/an-Steue- 
rung verdrängt (preußische T 3). Ab 1890 wurde dann mehr 
und mehr die Heusinger-Steuerung verwendet. 
Bemerkenswert ist daß oft die Lokomotiven selbst keine 
Bremsen hatten — ausgenommen die Tonderlokomotiven, 
Gebremst wurde der Tender mit der Wurf hebelbremse. 
Das im Bild I gezeigte (im Bau befindliche) Lokmodell ist die 
Nachbildung der SchneiIzuglokomotive der Gattung VI, 
Nr. 173. „Waldenburg“, Achsanordnung 1B, gebaut 1867 von 
Hart mann. 
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Die Reisezugwagen 

Typisch für die Eisenbahnepoche I ist die Verwendung 
gleicher Reisezugwagentypen für Schnell- und Perso¬ 
nenzüge. Allerdings wurden Schnellzüge fast ausschließlich 
aus Wagen der L und 2. Klasse gebildet. Man nahm dafür die 
jeweils moderneren Typen, Die Personen zu ge führten not¬ 
falls alle vier Wagenklassen, also auch die seit 1870 ein¬ 
gerichtete vierte. 

Weiterhin ist interessant, daß die sächsischen Bahnen in der 



* 


Btki l Lok der Gattung V r J der K. Sacht, St E IS ttls H&ModtU im Bä u 



Bild 2 Oberteil eines sächsischen 3,-Ktasse-Wojrns mit 31 2 Abteilen 


fiitdtf Im B;i[j befindliches H0-ModcH eines 3 -Kl Wagens mit 312 Abteilen 
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Bild 4 HQ-Mudeli eines sächsischen 3.Ki,-Wagens mit 4 Abteilen 



Bild 5 Ehemaliger 4 Klasse- Wagen der K, Sachs. Sl.E.B 



Bild 6 HO-Modelt des 4-Kl - Wagens. Das Modell wurde hei einem Internationa¬ 
len Mtidellbahn-WeUbewerb preisgekrönt. 


Bild 7 HO-Modelt eines 1./2.-K1.-Wagens der /t, Sachs. St E. B Auch dieses 
Modell wurde -'ü einem Internationalen Mpdeltbahn-Wettbewerb eingereicht, 
und dafür bekam der Verfasser einen 2. Preis. - 



Hauptsache Reisezugwagen nach dem englischen Vorbild 
besaßen. Man unterschied nämlich bei der Bauform nach 
„englischem" und nach „amerikanischem" System. Wagen 
der ersteren Form waren aus dpr Aneinanderreihung von 
Kutschenkästen entstanden. Es war der sogenannte Coupe¬ 
wagen, oder wie wir heute sagen, der Abteilwagen auf einem 
2achsigen Fahrgestell entstanden. War der Wagen 3achsig, 
so sprach man auch vom „deutschen System". 

Nach „amerikanischem" System gebaute Wagen hatten 
einen Groß raum mit Mittelgang, Bühnen mit Stirnwand¬ 
türen und häufig Drehgestelle. Im Gegensatz zu den meisten 
anderen deutschen Bahnen waren die württem her gischen 
Reisezugwagen nach diesem System gebaut. 

Eine durchgehende Bremse gab es noch nicht Wie bei 
anderen Bahn Verwaltungen war auch bei den sächsischen 
Bahnen ein Teil der Wagen mit Handbremsen ausgerüstet. 
Der Bremser saß auf einem offenen Dachsitz, wie auf einem 
Kutschbock, und wartete auf die vom Lokomotivführer 
erteilten Pfeifsignale. Je nachdem, ob der Zug im Flach- oder 
Hügelland fuhr, waren weniger oder mehr Wagen mit 
Bremsern besetzt. 

Die Abteile wurden — als sich Nachtfahrten nicht mehr 
vermeiden ließen — mit Kerzen oder Rüböllampen erleuch¬ 
tet. Später benutzte man dafür Petroleum. 

Eine Heizung gab es noch nicht. Den Reisenden der oberen 
Wagenklassen wurden Wärmflaschen in die Abteile gereicht. 
Sie waren mit heißem Wasser oder, besser, auch mit heißem 
Sand gefüllt, weil dieser die Wärme länger vorhielt. 

Aborte waren in den Wagen sehr selten vorhanden. Die 
Notdurft mußten die Reisenden auf den Unterwegsbahn- 
höfen verrichten. Oft hatte der Gepäckwagen wenigstens 
eine Toilette, Das war dann aber die einzige im Zug! Die 
„Leipzig—Dresdener-Eisen bahn" setzte gegen Ende der 
60er Jahre Reisezugwagen 1./2. Klasse ein, in die Aborte 
eingebaut waren. Die Staatsbahn folgte einige Jahre spä¬ 
ter. 

Wenn man das weiß, leuchtet einem auch ein, warum die 
hölzernen Abortgebäude aus jener Zeit noch heute direkt am 
Bahnsteig stehen. Man sieht es förmlich, wie die Herren 
Reisenden mit wehenden Frackschößen eiligen Schritts 
unmittelbar nach dem Verklingen des letzten Quietschtons 
der Wagenbremsen aus den Abteilen stürzen und hinter der 
Bretterwand der „Retirade" verschwinden! 

Bleibt noch etwas über die Wagenklassen zu berichten. Sie 
unterschieden sich durch ihren Außenanstrich. Die erste 
war zunächst gelb gestrichen. Da die helle Farbe sehr schnell 
verschmutzte, erhielten die Wagen, wie die der 2. Klasse, 
dann einen grünen Anstrich, Man umrahmte das Abteilaber 
mit einem drei Zentimeter breiten gelben Streifen. Seine 
Wiedergeburt fand dieser gelbe Streifen bei den heutigen 
Wagen der 1, Klasse unter dem Dachrand. Diese Neuerung 
ist also schon in Wirklichkeit uralt. Die 3. Klasse-Wagen 
waren braun und die der vierten Klasse schließlich grau 
gestrichen. 

Noch ein paar Worte zum Gepäckwagen. Er entstand wohl 
zuerst in den 60er Jahren als „Zugführerwagen", Bis dahin 
wurden in den Reisezügen „bedeckte" Güterwagen für das 
Gepäck der Fahrgäste mitgeführt. Außer dem Zugführer¬ 
wagen gehörte dann oft noch ein Gepäck bei wagen zum Zug. 
Das war ein „bedeckter Güterwagen" mit Laufbrettern und 
Handstangen, Für sperriges und viel Gepäck war in den 
Abteilen nicht genug Platz. Ein sächsischer Reisezugwagen 
hatte im Abteil eine lichte Höhe von etwa zwei Metern! 

Es ist erstaunlich, wieviele ehemalige Reisezugwagen- und 
Güterwagenoberteile noch als Schuppen an sächsischen 
Bahnstrecken stehen. Nicht wenige sind dabei, die aus der 
Zeit von vor 1860 stammen. Wenn man die „Hundertjähri¬ 
gen" miteinander vergleicht, so kann man ohne weiteres von 
Normen der K, Sachs, Sts, E. B, sprechen; denn die Maße 
wiederholen sich. Die Türen haben eine charakteristische 
Form, da sie stets rechts angeschlagen sind und die Unke 
obere Ecke abgerundet ist, Oberteile ehemaliger 3 -Klasse- 
Wagen mit 3 1/2 Abteilen stehen u, a, in Seiffen. Blumenau 
und in Marienberg, Das halbe Abteil war mit großer 
Wahrscheinlichkeit ein Frauenabteil. Ja, so etwas gab es 
auch dereinst! Wollte das schöne Geschlecht unter sich 
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bleiben, warum auch immer, so war das möglich. Das 
Baujahr des Wagens im Bild 2 ist etwa 1873. Das Modell auf 
Bild 3 stellt einen entsprechenden in Bau befindlichen 
Wagen dar. Das Bild 4 zeigt das Modell eines 3.-Klasse- 
Wagens mit vier Abteilen. Das Vorbild wurde ebenfalls 1873 
beschafft. Solche Wagen Oberteile stehen z. B. in Beucha und 
in Gelobtland. Den 4,-Klasse-Wagen hat der Verfasser auf 
irgendeinem Bahnhof entdeckt {Bild 5), Vor drei Jahren 
stand er noch im Dienst, Man beachte die Federn und die 
Speichenräder! Er stammt aus dem Jahr 1876. Den ältesten 
Wagen zeigt das Bild 7. Bei diesem W2,-Klasse-Wagen ist 
noch die Kutschenform nachgebildet, Sein Vorbild wurde 
1859 von der „Leipzig“Dresdener-Eisenbahn 1 ' beschafft 
Bei der Staatsbahn trug er dann die Nummer 14. 

Bei den anderen im Bild gezeigten Vorbildern handelt es sich 
beim Bild 8 um einen 2.-Klasse-Wagen mit vier Abteilen. Es, 
kann aber auch möglich sein, daß er einst als 2.-Klasse- 
Salonwagen gefahren ist. Das Oberteil steht in Ölbernhau. 
Bild 9 zeigt einen 2 t /3-Klasse-Wagen mit fünf Abteilen. 

Alle abgebildeten Wagen haben bestimmte Konstruktions* 
details, die sich von Wagen zu Wagen wiederholen. Die 
3. Klasse hatte nur Türfenster, in der 1. und 2. Klasse waren 
hingegen auch Bankfenster vorhanden. Eine Besonderheit 
sind die Entlüfter über den Fenstern des Wagens von Bild 8. 
Dieser „höhere Komfort“ deutet auf einen Salonwagen hin. 
Nach Möglichkeit war das Abteil der höheren Wagenklasse 
in der Mitte. Auf Bild 9 sind am Dachende deutlich Er¬ 
höhungen zu sehen, was auf die Dachsitze für den Bremser 
hinweist. 

Die Güterwagen 

Das Wagenverzeichnis der Königlich Sächsischen Staats¬ 
eisenbahn von 1895 enthält alle seinerzeit auf sächsischen 
Gleisen verkehrenden Gütemagen. Die Vielfalt Ist nicht 
groß. Es gab offene Güterwagen mit verschieden hohen 
Bordwänden, Plattform wagen und „bedeckte“ Güterwagen. 
Dazu kamen noch einige wenige Privatwagen, meist Kes¬ 
selwagen für den Transport von Säure, Teer, Bier und 
Dünger. Erst durch den wirtschaftlichen Aufschwung nach 
1880 wurde der Güterwa gen park erheblich vergrößert. 

Die Hochbauten 

Die Nachbildung des Vorbilds ist einfach. Sie kann nur dann 
schwierig werden, kann man sich nicht entscheiden, welches 
Empfangsgebäude man aus wählt. Allerdings muß man es 
sich schon genauer ansehen, um spätere Anbauten weg¬ 
lassen zu können. Man kann sagen, daß es gerade in Sachsen 
Standardgebäude gab, die, im Äußeren abgewandelt, immer 
wieder zu finden sind. Das beste Beispiel ist dafür das 
sächsische Bahnwärterhaus. 

Die Signale 

Am 1, April 1875 trat für Deutschland eine einheitliche 
SignaLordnung in Kraft Bis dahin konnte es Vorkommen, 
daß Rot hier „Halt 41 und im nächsten Landl „freie Fahrt" 
bedeutete. Die Begriffe waren aber nun vereinheitlicht nicht 
aber die Formen, Es ist sehr schwer, aus dieser Zeit Signale 
zu finden. Sie waren den heutigen Flügelsignalen nur 
ähnlich, zumindest in Sachsen, Die Flügel waren zweifarbig. 
Doch waren sie weiß und rot oder grün? Die Landesfarben 
waren grün-weiß, VorsignaIscheiben waren grün gestrichen. 
Allein zu den Signalen gibt es daher viele offene Fragen, 
Mehr Einzelheiten können im Rahmen dieses Beitrags nicht 
gebracht werden. Mit diesem Artikel wollte der Verfasser 
nur ein Interesse wecken. Hinweise und Ergänzungen nimmt 
er gern entgegen. Schließlieh möchte er nicht versäumen, 
sich für die Unterstützung beim Auf finden der Wagen bei 
Herrn Günther Dietz aus Flöha recht herzlich zu bedan¬ 
ken. 



Bild 8 Oberteil eines 2KIWagcns der Sachs. Staats bahn 



Hitdlt OU'ttril vmrs 2. 3.-KI.‘Wagens rriil 5 A bunten (Sävhs, SUiälxhahn} 



Bild io Obvrteü emes Fotos. Verfasser 
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FRITZ HANISCH, Berlin 


Fahrstromregler für Langsamfahrbetrieb und Schnellfahrten 


Einfache elektronische Fahr ström regier sind heute aus der 
Modelibahntechnik kaum noch wegzudenken. So stellen sich 
doch, besonders bei mehreren Reglern, die Kosten durch die 
Selbstanlertigung wesentlich niedriger. 

Sie lassen sich als vorgefertigte Baugruppe in jedes Bedien¬ 
pult einfach einbauen. Alle mir bekannten Schaltungen 



arbeiten auf der Grundlage der Zweiweg- oder der Ein¬ 
weggleichrichtung der zu ge führten Wechselspannung, Da 
aber die erstere für einen Langsamfahr betrieb ideal ist und 
die zweite für den Zugbetrieb, kam mir der Gedanke, eine 
recht gut bekannte, sichere und einfache Schaltung zu 
erweitern. Diese fand ich in (1). Besonders hervorzuheben ist 
der Vorteil der Schichtpotentiometer, da die Drahtwider¬ 
stände zu viel Platz einnehmen. Bei meinem Vorschlag wird 
ein Tandempotentiometer (gekoppelt) 2 x 100 fl verwendet 
Das hat den Vorteil, nur einen Regler zu bedienen. Werden 
Fi; nur wenig nach oben verändert, so überwiegt nur eine 
Halbwelle, d. h. der Modellbahnmotor „rüttelt 41 etwas und 
zeigt ein weiches langsames Anfahren. Bei einer weiteren 
Veränderung von Pt nach oben wird für das Triebfahr¬ 
zeug der Gleichstromanteil höher, was einem guten Fahr¬ 
verhalten bei Reisegeschwindigkeit zugutekommt. Das 
Rütteln beim Anfahren kann man, besonders bei Diesellok¬ 
modellen, als echte Fahrgeräusche ansehen. Bei mir hat sich 
die Schaltung über einen längeren Zeitraum bewährt 


Literatur 

(U Jakubaschk, Fahrstromregier für die Modelleisenbahn, Pracht: Berlin. Heft 
S, 152-154 


GERHARD HIERONYMUS (DMV), Berlin 

Gteisbesetztanzeige mit „Gedächtnis" 


Auch wir von der AG 1/22 haben auf unserer großen 
Gemeinschaftsanlage einen Schattenbahnhof. Zur Kon¬ 
trolle, welche Gleise besetzt sind, ist eine Anzeige unbedingt 
erforderlich. Bei Einfahrt in ein freies Gleis wird über einen 
Kontakt die Besetzt an zeige eingespeichert und nach Aus¬ 
fahrt des Zugs wieder gelöscht Hierbei erweist es sich als 
ungemein lästig, daß nach jeder Spannungsabschaltung die 
gegenwärtige Gleisbesetzung geprüft werden muß, um die 
Besetztanzeige manuell einzuspeichern. Es wäre daher 
günstig, wenn die Speicher bei Spannungsunterbrechung 
nicht gelöscht würden. 

Zur Steuerung unserer Anlage, die wahlweise vollauto¬ 
matisch, teilautomatisch oder handbedient erfolgen kann, 
haben wir Flachrelais verwendet. Diese fielen beim Umbau 
einer TelefonvermitUungszenträte in größerer Zahl für uns 
ab. Sie mußten überholt und die Kontaktfedersätze unseren 
Erfordernissen entsprechend neu geschichtet werden. 
Unter den Relais befand sich auch eine Anzahl einer 
eigenartigen Bauform, die wir erst achtlos beiseite legten. 
Auf dem Kern befindet sich ein Kupferring, und es ist nur 
ein Schließer mit einer Kontak tfeder aus seh r dünnem B lech 
mit geringer Federkraft vorhanden. 

Nähere Untersuchungen ergaben dann, daß dieses Relais 
eine sehr hohe Remanenz hat. D. h. f nach Abschalten der 
Spannung ist der Restmagnetismus des Kerns so groß, daß 
die Rückstellkraft der Kontaktfeder nicht ausreicht, den 
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Anker zum Abfallen zu bringen. Erst durch einen geringen 
Strom in der Gegenrichtung wird der Restmagnetismus 
vernichtet, und der Anker fülltab. Die prinzipielle Schaltung 
des Relais zeigt Bild 1, 

Seit wir diese Relais für unsere Steuerung verwenden, geht 
keine Besetztmeldung mehr ungewollt verloren. 

Die Schaltung einer einfachen Blockstrecke zeigt das Bild 2 
für einen Blockabschnitt „n“. Beim Passieren des Schie¬ 
nenkontakts K n wird das Relais Rlb rk (Besetztmelderelais 1) 
eingeschaltet. Dieses ist von der beschriebenen Bauart. Es 
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hält sich selbst über seinen Schließer und bringt Relais R2b n 
(Besetztmelderelais 2) zum Anziehen, das dann die für die 
Schaltung erforderlichen Kontakte besitzt. R2b n fällt bei 
Spannungsausfall ab T da aber der Kontakt des Rlb n ge¬ 
schlossen blejbt, kann es nach Spannungswiederkehr sofort 
wieder anziehen, Die Diode D n ist erforderlich, wenn der 


schaltet das Löschrelais EL^ und das Relais Rlb n wird zum 
Abfallen gebracht. Dadurch fallen auch die Relais R2b n , S n 
und schließlich RL n ab, und der nächste Zug kann nach¬ 
rücken. 

Mit der Taste TR n ist es möglich, die Besetzt Schaltung auch 
manuell einzuspeichern, wenn der Schienenkontakt ver- 



Impuls vom Schienenkontakt nicht ausreicht, um 2 Relais 
zum Anziehen zu bringen. 

Ist der vor dem Signal liegende Block absehnitt frei, R2b n +1 
nicht angezogen, so zieht das Signalrelais S n und schaltet 
„Fahrt frei l \ Sobald der Schienenkoniakt überfahren 
und der Abschnitt n + 1 besetzt .werden, R2b f) , | an gezogen ist. 


sagen sollte, und bei gleichzeitiger Betätigung der Löschtaste 
kann die Besetztschaltung auch mit TR n gelöscht werden. 
Sobald sich die Strecke verzweigt, sorgt ein Umschalter der 
Weiche dafür, daß die entsprechenden Relais angesteuert 
werden. (Bilder 3 und 4) 
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• daß im träten 1979 die 

zehnte Dampflokomotive der Harz* 
quer bahn (fchmatspurbahn), die 
99024L im flau- ..DSF" in Görlitz auf 
Ölhauptfeuerung umgvstellt wurde* 
Unser Foto nt>igt die Lokomotive 
990238 dieser Bahn Dieter Umbau 
der RosUokomottven auf Ölhaupt- 
feuerung erfordert einen großen Auf¬ 
wand. Es sind die Feuer buchst* aus- 
zumauern. ein regulierbarer Brenner 
emzusetzen, der Kohlekaste n in einen 
Ölbunker umjubiiüen und zahlreiche 
neue flirre zu verlegen. Die abgehih 
dete 990228 war übrigens die neunte 
Lokomotive dieser Baureihe, die so 
umgesteilt wurde. Sie versieht bereits 
einige Zeit zur vollen Zufriedenheit 
der Wernigeroder Lok personale ihren 
Dienst Bis rum Ende des Jahres 1980 
sollen alle 17 NeubmihkomoUven 
dieser Bahn, die99 7231 bis 99 7247aus 
den Jahren 1954 bis 1956 in dieser 
Form uingebaut sein. Vermutlich 
wird auch noch die 997222 (Bau* 
jahr 19311 so umgebaul werden, Die 
Maschinen tragen nach der Umstel¬ 
lung auf 01hauptfeuerung die schon 
erwähnten neuen Lok-Nummern 
99 0231 990247 bzw. 99 0222. 

Neu ist für die Harzquerbahn auch, 
daß die 99 7246 im Äew tl D$F'\ 
Görlitz , vom Saugiuftbremssyslem 
(mit Doppelluftsauger auf dem Fuh- 
rerstandj auf das KE-Bremssystem 
umgerüstet wurde. Daher kann sie 
derzeit nur den ebenfalls schon 
umgerüsteten Wagemug, bestehend 
aus einem Gepäckwagen und aut Zehn 
Rollwagen, befördern. Erwähnens¬ 
wert ist ferner, daß die 990234 mit 
Funk nusgesiattet wurde, um damit 
eine Funkverbindung zwwt'hen Lok- 
und Zugführer zu ermöglichen. Vor¬ 
gesehen ist weiterhin, noch andere 
Lokomotiven dieser Bahn mit Funk' 
geraten auszurüsten, um über Ver¬ 
stärker an der Strecke einen Funk¬ 
kontakt zwischen dem Lokomotiv¬ 
führer und der Zuglettstelle bzw den 
Fahrdienstleitern zu gestatten 
Die Marzquerbahn, die noch zu den 
weiter zu erhallenden Schmalspur¬ 
bahnen in der DDR zählt, geht also 
einer iechm sehen ftenaissame* ent¬ 
gegen 

Foto und Text Michael Preußer. 

Berlin 


• daß die T»cb«Nwj/oWffci$ch«t 
Slaatsbuhnen jetzt einen weiteren 
5 trecken* bst hn 11 1 elek ln fielen 

haben* 

Dabei handelt es sich um einen Teil 
der internationalen Hauptstrecke von 
Dean nn der Staatsgrenze zur DDR 
nach Prag, und zwar um den Ab- 
schnitt Usti ttad Labern Lovosicc 
Dieser i st 22 k m lang, er erhielt von 



ersten Mat Eisenbahndrehkrane aus 
der DDR-Produktion geliefert wer 
den* 

Der VEB Schwermaschinenbau 
, s S. M Kirow \ Leipzig, lieferte drei 
Eisenbafondrehkrane und übergab 
diese m Madrid an die Spanischen 
Staarsbdhnen (REN FE). t 


der Gesamtstrecke Dean— Prag den 

Vortug. ah erster elektrifiziert zu 
werden, weil gerade er eine besondere 
Bedeutung für die Kohletransporte 
aus dem nordböhmischen Braun- 
kohlen? vier in die Kraftwerke um 
LöVosicc hat. Noch in diesem Jahre 
wird die Elektrifizierung in Richtung 
Prag von Lovossce aus bis nach 
Vrtnany weiterführen, r 


• daß die SFR Jugoslawien und die 
VFf Albanien unklugst irr Timm ein 
Regitntt igsa b k um men sehhtssen v 
Danach wird eine neue Eisenbahn- 
strecke, die beide Länder mi tvirymder 
verbindet, gebaut werden r 


• daß jetzt auch nach arideren Lan¬ 
dern, wie Österreich. Spa men. zum 


Lokfoto des Monats 
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Als die faschistische Krieg&vörberet- 
tung in den 30er Jahren voll tief, ließ 
die Hi Berscht Heeresverwa Itung a uch 
eine Reihe diesethydra uli&cher Lo¬ 
komotiven für militärische Zwecke 
entwickeln und bauen. Daran waren 
Lokomobvfabnken wie Deutz, 
Orenstein & Koppel und Schwanz- 
kopff beteiligt Es wurden Lokomoti¬ 
ven verschiedener Leistung gebaut, so 
eine mit 200 PS, eine weitere mit 
360 PS und auch eine solche- mit 
550 PS. Von dieser Reihe bestand der 
größte Bedarf an der midieren Lo¬ 
komotive mit einer Leistung von 
360 PS (265 kW), so daß auch hiervon 
dte größte Stückzahl damals her- 
gestellt wurde. Insgesamt waren es 
über 300 Exemplare, die vor und noch 
während des Kriegs geliefert wurden 
Diese Maschine wurde damals mit 
WR360CI4 bezeichnet 
Nach Kriegsende waren davon noch 
etwa 120 Lokomotiven vorhanden, 
von denen die Deutsche Reichsbahn 
40 Stuck erhielt, wahrend die übrigen 
zur Deutschen Bundesbahn gelang¬ 
ten Im Kriege war also mehr als 
die Hälfte (300 zu 120Jzerstört worden 
bzw |n Ver tust geraten Da bei beiden 
deutschen BahnverwaRungen nach 
1945 ein großer Bedarf an Rangier¬ 
lokomotiven bestand, wurden diese 
Diesellokomotiven, die als BR V36 in 
das Nummernschema der Eisenbahn 
emgereiht wurden, nach Aufarbei¬ 
tung überwiegend im Rangierdienst 
eingesetzt Man konnte sie aber auch 
vor Leig. Nahguterzugen undso^anm 
leichten Reisezugdienst auf Neben¬ 
bahnen sehen Heute sind die nobh 
vorhandenen Exemplare auf An¬ 
schlußbahnen. in HVrk ent Ra iv Iso wie 
in Hafenbahnen im Einsatz. 


Sie wurden nach und nach durch die 
BR 106 weitgehend verdrängt Beider 
Umbezeichnung der DR Lokomoti¬ 
ven erhielten sie die BR Bereich 
nung W3. 

Die BR 103 hat einen tnnenrahmen. 
der aus den beiden Lxngtntgcm 
gebildet wird und über Blattfedern 
abgefedert ist. Das Fuhrerhaus be¬ 
findet sich am hinteren Ende Vor ihm 
ist der Maschinenaufbau ln der 
hinteren Stirnwand ist eine Tur mit 
Übergang, so daß zwei Maschinen 
dieser RR mit den Führers fänden 
zueinander gekuppelt fahren kört 
nen. 

Technische Daten 

Achsfolge 

Lange ub. Zug- und Stoüvorr 
Achsstand gesamt 
T rei bradd u r dl messe r 
Diemttast (2/3 Vorratei 
Höchst «esc h w i ndig keil 
Leistung 

Erstes Beschaffungsjahr 

HK 


Das Fahrwerk besteht aus drei durch 
Kuppelstangen verbundene Radsätze. 
das ubereme Blind welle, die zwischen 
der 2 und 3. Achse gelagert ist, die 
Antriebskraft des Dieselmotors über¬ 
tragen erhält. 

Als Bremse sind eine selbsttätige 
Druckluftbremse der Bauart Knorr 
mit Einfachste uerventi/ sowie eine 
Eusatzhremse vorhanden Die ur¬ 
sprünglichen Dieselmotoren der 
BR 103 mußten ersetzt werden, da sie 
überaltert waren Als Ersatzniotor 
wurde von der DR mich Versuchen ein 
Jangse/n taufender Sechs*Zyiin der- 
Heihenmutor emgebaut. 


C 

mm 9200 

mm 3950 

mm UDO 

t 42 

km/h 30/60,27 55 

PS (kWl 300,360 f265i 

1939 
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Dieselhydraulische Lokomotive der BR 103 (ex V 36) der Deutschen Reichsbahn 


Foto: Bernhard Liedtke, Rostock 
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UNSER 

SCHIENENFAHRZEUGARCHfV 


Dip).-Ing,-Ölt, GOTTFRIED KÖHLER, Berlin 

Dreiteiliger Standardhilfszug der Deutschen Reichsbahn 


Seit dem vergangenen Jahr sind mehrere Bahnbetriebs¬ 
werke der Deutschen Reichsbahn mit neuen Hilfszügen 
ausgestattet worden. Es handelt sich um eine dreiteilige 
Standardausführung, für deren Entwicklung und Produk¬ 
tion weitgehend die Beschäftigten des Reichsba hnausbes- 
serungsWerks Potsdam verantwortlich zeichnen. Bis Ende 
des Jahres 1980 ist bei dert>R eine vollständige Erneuerung 
und damit Vereinheitlichung des Hilfszugparks vorgesehen. 
Der Wagenkastenrohbau der 2achsigen Geräte- und 
Energieversorgungswagen stammt aus der Cbs-Produktion 
des Raw „Einheit" Leipzig, während der 4achsige Aufent¬ 
haltswagen ein Bghw-Erzeugnis aus dem Raw Halberstadt 



ist. Die Innenausstattung aller Wagen lag in den Händen der 
Potsdamer Eisenbahner, die sowohl die Geräteausrüstung 
entsprechend der bei der DR zuständigen Richtlinie „Auf¬ 
gleistechnik für 3 ehienenf ahrzeuge“ zweckmäßig instal¬ 
lierten als auch nach einem zweijährigen Betriebseinsatz des 
Test- und Musterzugs im Bahnbetriebswerk Leipzig West 
Hbf die Vervollkommnung übernahmen. 

Der Standardhilfszug hat eine Wendezugausstattung und an 
den Zugenden entsprechende Einrichtungen, Aufgleis¬ 
brücken unter dem Energieversorgungs- und dem Geräte¬ 
wagen und auch fest installierte Scheinwerfer und Beleuch¬ 
tungskörper. 

Der neue Standardhilfszug ist bestmöglich eingerichtet, und 
es werden vor allem elektrische Aufgleisgeräte mitgeführt. 
Um eine schnelle Hilfeleistung zu sichern, kann der Zug mit 
100 km/h zur Unfallsteile gefahren werden. 


1, Gerätewagen 

Dieses Fahrzeug mit den Grundmaßen des 2achsigen ge¬ 
deckten Emheitsgüterwagens hat verglaste Seitenwandtü- 
ren und an den Stirnseiten Über gang sturen mit Gummi¬ 
wulstabdeckung. Entsprechend ist auch die Anordnung des 
Gerätewagens: er befindet sich in der Mitte des Zugver¬ 
bands. 

Der Innenraum hat keine Abteile. Am Hand bremsende sind 
die hydraulischen Heber sowie Regale und Schränke unter¬ 
gebracht, am anderen Wagenende u, a. die Rollböcke und die 
Winden. 

Der Brückenkran mit elektrischer Laufkatze und einer 
Tragfähigkeit von 5 kN befindet sich quer im Schiebetür¬ 
bereich. Der Hauptträger des Krans kann je nach Erfor¬ 
dernis ungefähr 875 mm nach außen bewegt werden. 


Bild J Gera tewmgen i'Mä ösk izae, A ussta ttung 
und 1 R&unwufteihmgl J Handbremse* 2 Regal 
3 Steuerpult. 4 hydraulische Heber, 
5 Schlauch tromm ei, ff. 7 ßega l ff ffoMbot kc 
9 Winden, 10 Hegel 11 Schrank. 12 Ablage. 
13 Hangt'schrank. 14 Schrank, 15 Heizung. 
I ff ütfvrga ngsi-i nnchtung. 17 Brückenkror i 
i flerfiferntjm, tt Schaltsehrank, III Abstell¬ 
raum 


B r hl 2 Au ien 1 ha Hswagen 
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Bild 3 Energieversorgungswagen 



BUd 4 Energicvemorgungswägen (Maß¬ 
skizze, Ausstattung und Raumaufteilung) 

12 Holzlager regal 3 Gasflaschen, 4 Traverse , 
5 Drehkran, 6 Notstromaggregat, 7 Kabel* 
trommeln, 8 Hacken, Schaufeln , 9 Werkbank, 
10 Hand bremse, 11 Dieselaggrega t. 12 Wen- 
dezugeinnchtung, 13 Heizung, 14 Übergangs¬ 
einrichtung 

IGeräteraum, II Maschmenraum. IIISchalt¬ 
schrank 


Unter dem Wagen befinden sich Gerätekästen und Halte- 
einriehtungen zur Befestigung der Aufgleisbrucken, 


2 . Aufenthaltswagen 

Äußerlich stimmt dieser Wagen, mit Ausnahme einer Stirn¬ 
wand am Nichthandbremsende, hinter der sich der Platz für 
den Triebfahrzeugdiener bei Wendezugbetrieb befindet, mit 
den 18,7-m-Modernisierungswagen aus dem Baw Halber¬ 
stadt überein. Die Drehge stelle, die Zug- und Stuß Vorrich¬ 
tung und selbst das Heizungssystem wurden vom Serien- 
f ahrzeug übernommen. Das Wageninnere allerdings ist, dem 
Einsatzzweck entsprechend, in einen Waschraum mit 
3 Handwaschbecken, 3 Umkleide- und Trocken räumen, mit 
insgesamt 18 Doppelschränken, den Baum für den Hilfs¬ 
zugleiter, den Aufenthaltsraum mit zwei Bettkästen als 
Sitzbänken, vier Klappliegen, einem großen Klapptisch und 
Stühlen, die Küche mit Kühlschrank, Gaskocher und Heiß¬ 
wasserspeicher, den Abstellraum für die Winterkleidung 
und den Abort auf geteilt. Alle Räume sind vom Seiten gang 
aus erreichbar. 

Um den Aufenthalt der Hilfszugbesatzung über einen län¬ 
geren Zeitraum zu erleichtern, wurden neben den schon 
genannten Räumlichkeiten entsprechende Einrichtungen, 
u.a. auch eine Aufhängung mit Auffangwanne für nasse 
Arbeitskleidung über der Dampfheizung, Schleudergar¬ 
dinen und Sprelacart-Wandverkieid ungen eingebaut. Drei 
.Heizungsanlagen, die je nach Einsatzbedingungen des Zugs 
über Dampf, Elektroenergie 220 V oder 1000 V betrieben 
werden können, vervollständigen die Ausrüstung. 

Die Stromversorgung des Wagens erfolgt über zwei Batte¬ 
rien von je 300 Ah, die vom Drehstromgenerator geladen 
werden, , 

Von dieser Stromversorgungsanlage werden auch der Ge¬ 
räte- und Energieversorgungswagen mit 24 kV Gleichstrom 
versorgt. 

Es bleibt zu ergänzen, daß zur Wendezugeinrichtung eine 
direkte Steuerung zum vereinfachten Rangieren bei not¬ 
wendigen Bewegungen an der Unfailstrecke gehört Die 
Verständigung zum Triebfahrzeugpersonal erfolgt übereine 
Klingelanlage; hierzu wurde eine 34polige Steuerleitung 
-installiert 



des weiteren aber am Hand bremsende eine Wendezugein¬ 
richtung (also ein Mittelfenster in der Wagenstirnseitet An 
diesem Wagenende sind auch seitliche Fenster und zwei- 
Hüglige Türen mit Lüfter Jalousien im Bereich des Ma¬ 
schinenraums angeordnet. Das Wageninnere ist in zwei 
Bäume aufgeteilt Im Maschinenraum, der nur etwa ein 
Viertel des gesamten Inneren emnimmt und durch eine 
Trennwand mit Mitteltür abgetrennt ist, befindet sich ein 
luftgekühlter Dieselmotor mit Generator, Leistung 20 kVA. 
Über Axialwandlüfter wird ausreichend Frischluft dem 
Diesel aggregat zu geführt. 

Im anderen, dem größeren Raum, sind weitere Geräte und 
Ausrüstungen wie Traversen, Kabeltrommeln, eine tragbare 
Treppe, Hacken und Schaufeln, Gasflaschen und ein kleines 
Holzlager für Auf gleisarbeiten untergebracht. Auch zwei 
Säulendrehkräne mit einer Tragfähigkeit zu je 2,5 kN, die 
di agona) neben den Schiebetüren stehen und aus dem Wagen 
herausgeschwenkt werden können, vervollständigen die 
Ausrüstung. 


3, Energieversorgungs wagen 

Dieser Wagen aus der Serie der 2achsigen gedeckten Güter¬ 
wagen aus Leipzig hat ebenso verglaste Seitenwandtüren, 


Literatur 
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HEINZ GÖRLITZ, Berlin 


Sommerszeit — Gartenzeit — Gartenbahnen 


Nach dem Lesen des Artikels in Heft7/7B über die I-Heim- 
anlage des Herrn Dr, Fritz Wahl stimm eich der Meinung voll 
zu, daß es viele Sammler alter Eisenbahnen großer Nenn¬ 
größen gibt, die nicht nur die Schranke mit ihren Erzeugnis¬ 
sen füllen wollen, sondern auch Anlagen gestalten möchten. 
Dabei haben diese natürlich noch größere,, Ra um sorgen*' als 
die HO- und TT-Freunde. 

Nachdem meine beiden Söhne ihre HO-Eisenbahnanlage mit 
Schmalspur- und Straßenbahn in der Wohnung, besonders 
im Winterhalbjahr, betreiben konnten, ergab sich für den 
Sommer eine ganz neue Möglichkeit, als wir einen Garten 
übernahmen. 

Ein Teil dieser ziemlich großen Fläche, nämlich etwa 200 m 2 t 
wurde als Gelände für eine Ö-Eisenbahn ausersehen. 

Es gelang mir dann, altes Gleismaterial in Spur 0 sowie 
Wagen und ein paar defekte B-Lokomotiven zu kaufen. Die 
Nenngrößen I oder II wären für unser Vorhaben zwar 
günstiger gewesen, aber solches Material konnte ich nicht 
erhalten. Ein völliger Selbstbau kam auch nicht in Frage, 
denn meine Söhne und deren Schulfreunde waren zu 
ungeduldig. Sie wollten baldmöglichst eine — wenn auch 
noch unvollkommene — Bahn in Betrieb nehmen. 

So wurde also ein Anlagenplan in gemeinsamer Beratung 


entworfen, und heraus kam dabei ein lgleisiges Gleisoval 
von fast 50 m Länge mit einem Bahnhof von 4 m Länge, einem 
weiteren Bahnhof und Überholungsgleis und mit einem 
dritten Absteübahnhof sowie einer Anschlußbahn zum 
Hafen. 

Die vor gesehene Trassenführung wurde von Gras, Unkraut 
und dessen Wurzeln gesäubert, und Unebenheiten wurden 
ausgeglichen. Dann wurde ein Brei aus Kalkmörtel mit 
etwas Sand und mit ganz wenig Zement vermischt, der in 
einer etwa 3—4 cm dicken Schicht für die lgleisige Strecken¬ 
führung in etwa 20 cm Breite und an den vorgesehenen 
Bahnhöfen entsprechend breiter aufgebracht wurde. Nach 
dem Festwerden dieses Unterbaues wurde der SchoU 
ter — gesiebter Kiessand — etwa zentimeterdick aufgetra¬ 
gen. ln diesen wurden die zuvor mit grauer Rostschutzfarbe 
behandelten Gleise eingebettet. 

Dieser U nterbau hat sich durch mehrere J ahre hind urch und 
vor allem im Winter einwandfrei bewährt. Lediglich nach 
starken Regengüssen mußte etwas nachgeschottert werden. 
Die Gleise blieben von Mai bis Ende September liegen. Sie 
wurden nur während des Winterhalbjahres auf dem Boden 
der Laube verstaut. 

Zur Wartung der Strecke während des Sommerhalbjahrs 
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war lediglich ein mehrmaliges Verschneiden derGrasränder 
entlang der Strecke nötig. 

Bei der Gestaltung der Anlage konnte der Fantasie genügend 
Spielraum verbleiben. Sie wurde bewußt einfach und rusti¬ 
kal gehalten, z, T, sind es „verfallene“ 4 Gebäude des Bahnhofs 
und des Ortsteils, auch im Hinblick auf Lokomotiven, Wagen 
und Signale wurde so verfahren. 

Es ging keineswegs darum, eine perfekte Anlage zu schaf¬ 
fen, sondern vielmehr mit vielen Kompromissen an die 
ModelHreue für die Jungen eine Betätigungsmöglichkeit zu 
finden, die umfassende Spielh and Lungen erlaubte und in die 
alles andere Spielzeug {Figuren — Cowboys, Indianen 
Soldaten, Reiter — t Autos, Boote und Schiffe und Flugzeuge 
uswj mit einbezogen werden sollten. Insofern war die 
Eisenbahn auch nicht der Hauptzweck, sondern sie wurde 
in den Rahmen der Spielhandlungen eingepaßt. 

Es machte daher auch meinen Söhnen und ihren Freunden 
nichts aus, daß die Bahn als wohl entscheidensten Mangel 
gegenüber einer Modelleisenbahn nicht elektrisch betrieben 
werden konnte, Leidiglich für die Loks wurde eine bat¬ 
te riegespeiste Stirnbeleuchtung angebracht. 

Im übrigen mußten die Züge (es gab 3 Loks — eine Lok mit 
Schlepptender, eine Tenderlok und eine Diesellok mit 
Drehgestellen sowie 6 Personenwagen und etwa 25 Güter¬ 
wagen) von den jungen Lokführern per Hand geschoben 
werden, was aber von ihnen gern praktiziert wurde. 

Was die Gebäude an betrifft, so bestanden sie aus Holz, 
Sperrholz, Plaste und blieben auch im Winter stehen. 
Lediglich die Inneneinrichtung wurde für diesen Zeitraum 
ausgeräumt. Alle Dächer waren abhebbar und sicherten 
damit auch weitgehende Spielmöglichkeiten, Außer einem 
neuen Frühjahrsanstrich von außen bedurfte es keiner 
weiteren Wartungsarbeiten, 

Der im Garten vorhandene etwa 7 rrf große Folien-Teich 
wurde in die Anlage mit einbezogen. Dorthin führte ein 
Anschlußgleis* Ein extra angefertigter Betonka i ermöglichte 
den Güterumschlag von selbstgebauten maßstabgerechten 
Booten und Schiffen auf die Bahn bzw, umgekehrt. 

Diese Anlage hat den Jungen ein paar Jahre lang Spaß 
gemacht. Es wurde viel gebastelt und gebaut —fertig wurde 
diese Anlage wie wohl alle nie. 


Inzwischen sind die Söhne längst in der Lehre bzw. bei der 
Nationalen Volksarmee, Die Gleise, das rollende Material 
usw. liegen aber wohlverwahrt und eingeölt bereit, um 
eventuell bei den Enkeln in technisch vervollkommnet^ 
Form ein come-back zu erleben. 

Beleuchtet wurden aber auch der Bahnhof und eine Reihe 
von Gebäuden sowie die Ausfahrsignale* Dadurch war auch 
ein abendliches Spielgeschehen im Garten möglich. Der 
Beleuchtungsstrom wurde einem Zubehörtrafo über ein 
etwa 25 Meter langes, 20 cm tief in den Erdboden eingelas¬ 
senes plastummanfeltes Kabel jahrelang einwandfrei ent¬ 
nommen. Diese Leitungen blieben auch im Winter liegen. 
Über einfache Abzweigdosen aus Plastschachteln mit Lü¬ 
sterklemmen wurden in der Erde beachtliche Kabellängen 
zu den einzelnen Gebäuden verlegt, an einer Stelle sogar 
über eine Eisenbahnbrücke, die einen richtigen Wassergra¬ 
ben überquerte, und es gab nie Störungen oder Ausfall 
dieser Beleuchtung. 

Ein Kompromiß mußte auch hinsichtlich des Größenver¬ 
hältnisses der Figuren zu den Eisenbahnwagen in Kauf 
genommen werden. Um dieses Mißverhältnis — das bei der 
Nenngröße 1 oder II nicht mehr auf gef allen wäre — zu 
vertuschen, wurden auf die Radsätze größere Wagenkästen 
und Lokgehäuse aus Sperrholz, Holz und Blech aufgesetzt. 
Bei der vorhandenen Schlepptenderlok wurde in den Tender 
ein Plast heb älter eingebaut, in den aus dem einfachen 
Wasser-Hochbehälter im Bahnhof über ein Stück Gum¬ 
mischlauch richtiges Wasser eingefulU werden konnte. Uber 
dem Wasserbehälter des Tenders war eine Kohlenwanne, die 
mit Koksstückchen beladen wurde. Der Tendererhieltsomit 
eine größere Eigenmasse, was bei den Kurven der Strecke 
und den recht schweren Zügen nicht unwichtig war. 

Meine Zeilen sollten absolut nicht dazu anregen, nun jede 
Modellbalm größerer Spurweite im Garten und nicht elek¬ 
trisch zu l>etreiben. Sie sollten vielmehr Besitzern von 
Modellen in 0, I oder II, die dazu noch einen Garten haben, 
zeigen, wie man eine Gartenbahn auf bauen kann. Die 
Fahrzeuge dann auch noch mit Fahrstrom zu versorgen, 
dürfte das geringste Problem sein, sofern man über 
fahrtüchtige Fahrzeuge verfügt. 


Einige Messeneuheiten im Bild 



Bild 1 Das neue TT-Otdtimer-Modfi12 KIhw 
öiJW * Und Jim-r rn .1 -Klnsse-A u> fuhrung 




Bild 3 Zur Ergänzung 
allerer Kleinstadtbauten 
eignet steh gut dieser 
Turm mit Stadtmauerre- 
xtvtt twi VERO. der als 
Bausatz in den Handel 
kommt. 

Fotos: WB Sptclwaren 
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UWE GROTH, Dresden 


Verbesserungen 
an dem TT-Model! 
der Einheitstenderlokomotive 
der BR 86 



Das schöne TT-Modell der BE 86 hat zwar eine gute De¬ 
taillierung, dennoch läßt sich an ihm durch eine kleine Frisur 
noch manches verbessern. Ich ging dabei wie folgt vor: 
Zuerst losen wir die im 3. Dom befindliche Gehausebefesti- 
gungsschraube und nehmen das Gehäuse ab. Dann werden 
beide Drähte zur Glühlampe am Lampenträger und an den 
beiden Kohle bürsten federn abgelötet. Nach dem Entfernen 
aller vier Lichtleitkabel sind die beiden vor dem Motor 
befindlichen Gewichtshalter vorsichtig abzuspreizen und 
das Gewicht zu entfernen. Der Lampenträger ist vom 
Baiaststück zu entfernen. An letzterem sind folgende Ar¬ 
beiten mit großer Sorgfalt auszuführen: Mil einer etwas 
gröberen Feile sind die im Bild 1 schraffiert gekennzeich¬ 
neten Teile zu entfernen. Weiterhin ist ein Bleistück nach 
Bild 2 anzufertigen und in Position 1 (Bild 1) mit etwas 
Epasol EP 11 einzukleben. Dann erhält das Gewicht einen 
mattschwarzen Anstrich. Bei dieser Gelegenheit wird gleich 
das braune Motorgehäuse mit gefärbt, da es im Originalzu- 
siand zu sehr ins Auge fällt. Auch die Glocke auf dem 
Oberteil werden mit schwarzer Farbe und die beiden 
Luftkcsselaltrappen auf jeder Seite signalrot gestrichen. Die 
beiden Steuerungsträger werden mit etwas Epasol EP 11 am 
Rahmen festgelegt, da die Haltung, die das Ballaststück 
ausübt, durch das Heraus fei len der entsprechenden Teile 
nicht mehr gewährleistet ist. Nach Härtung des Klebers 
bekommen die waagerecht auf dem Rahmen liegenden Teile 


der Steuerungsträger sowie die Ränder der Umlauf bleche 
einen signalroten Anstrich, ebenso die Isolierschläuche und 
Lötfahnen unter dem Führerhaus, Bevor wir das Gewicht 
wieder aufsetzen, streichen wir noch den Rahmenteil ober¬ 
halb der Zylinder mattschwarz. Die Loklaternen werden mit 
ScherenschniUpapier hinterklebt und die Rückseite schwarz 
gestrichen. Das Innere der Laterne wird mit weißer Farbe 
ausgelegt Die Originalanbringung der Kupplungen bedingt 
einen zu großen Abstand zwischen Lokomotive und Wagen. 
Ich verschaffte da Abhilfe, indem ich die Kupplungen nach 
Bild 2 kürzte. Die Pufferteller erhalten noch einen weißen 
Rand. Bevor wir das Gehäuse auf setzen, bringen wir noch 
die im Bild 3 ersichtlichen Lichtleitungen unter den Was¬ 
serkästen an und streichen sie rot an. Dazu sind im Gewicht 
an den Stellen, wo sich die Lichtleitungshalter befinden, 
entsprechende Kerben einzufeilen. Von den Luftkesselat¬ 
trappen auf der Heizerseite ist 1 mm abzufeilen, um Platz für 
die Leitung zu schaffen. Schließlich sind am Gehäuse noch 
folgende Arbeiten auszuführen: An den Umlaufblechen 
werden vorn mit einer heißen Stecknadel zwei Bohrungen 
eingebracht, um die Handgriffstangen anzubringen. Diese 
fertigen wir aus Draht an oder drücken die Stecknadeln 
gleich auf richtige Länge ein und schneiden sie dann von 
unten ab. Damit ist die Frisur schon vollendet, und unsere 
86er hat gewonnen. 










gekürzte Huppfungs- 
fosctic 

Bild 2 
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Im Heft 2/79 veröffentlichten wir unter dieser Rubrik einen 
Brief des Direktors für Erzeugnisgruppenarbeit der Er¬ 
zeugnisgruppe „Modellbahnen in dem es um das man- 
gelhafte Figurenangebot in allen drei handelsüblichen 
Baugrößen ging: Wir forderten den Binnenhandel dabei zu 
einer Stellungnahme auf. Es ist anzuerkennen, daß sich für 
den Binnenhandel auch recht bald der Kollege Gottwald, 
Vorsitzender des Sortimentsrats ME, vom Sozialistischen 
Großhandelsbetrieb Sportartikel und Kulturwaren Dresden 
mit nachstehender Stellungnahme an uns wandte: 

1|t ,, Zu dem Problem ,unbema!te Figuren' nehmen wir wie 
folgt Stellung: ,Der Handel lehnt es nicht ab, unbemalte 
Figuren in das Sortiment aufzunehmen; aber er lehnt es ab, 
nur unbemalte Figuren vertraglich zu binden, was der 
eigentliche Grund der Kritik war 

Verhandlungen mit dem Hersteller sind bereits vor längerer 
Zeit geführt worden, blieben jedoch wegen Umprofilierung 
ohne Erfolg. Erst wenn der neue Produktionsbetrieb in der 
Lage ist, das bisher handelsübliche Sortiment an Figuren 
und Haustieren in voller Breite und Höhe herzustellen, ist mit 
einer Erweiterung um etwa zwei Figurensortimente in 
un bemalter Ausführung zu rechnen. 

Bemerken möchten wir noch dazu, daß außer der Redaktion 
und Tausenden von Modelleisenbahnern noch weitere tau¬ 
sende Endverbraucher auf Figuren in bemalter Ausführung 
bestehen, da sic nicht in der Lage sind, diese Dekoration 
ordnungsgemäß, wischfest uncfgiftfrei selbst vorzunehmen. 
Weitere Forderungen des Binnenhandels nach neuen und 
besseren Figuren Sortimenten an die Produktion bestehen 
ebenfalls seit zig Jahren und werden auch nach Möglichkeit 
Berücksichtigung finden/" 

Hierzu gibt es noch folgendes zu erklären: Es war und ist nie 
von seiten der Redaktion die Forderung erhoben worden, 
grundsätzlich nur un bemalte Figuren in das Sortiment 
aufzunehmen t sondern vielmehr diese neben bemalten zu 
/landein. Wir vertreten ferner, und dabei fungiert die 
Redaktion als Sprachrohr der Modelleisenbahner, die An¬ 
sicht, es wäre falsch, jeweils die einen Figurensätze bemalt 
und die anderen n ur un bemalt hera uszu bringen, Sinnvoll ist 
es nur, wenn man von jedem Satz einen gewissen Anteil so 
und den Rest so in den Handel bringt. 

Es ist zwar schön und gut zu erfahren t daß auch der 
Binnenhandel seit Jahren neue und bessere Figurensorti - 
mente von der Produktion gefordert ha t. Auch wir ha ben uns 
mit unseren Mög/icbke/fen wiederholt daran beteiligt. Fakt 
ist aber, daß der bisherige Hersteller viele Jahre lang keinen 
einzigen neuen Figurensatz entwickelte « Während also die 
ModelIbahnindustrie in den vergangenen Jahren erfreu¬ 
licherweise schöne Erfolge erreichte, hinkt im Gegensatz 
dazu aber die Produktion dieses Zubehörs , der Figuren, 
nach, oder besser, sie stagnierte. Daher ist es jetzt aber aller¬ 
höchste Zeit, daß sich endlich die dafür Verantwortlichen 
etwas ei nfallen lassen 1 . 

Die Redaktion 

❖ ❖ 

Herr Stephan KIndling von der AG Merseburg des DMV 
schrieb uns folgendes: 

„Man kann sich ständig des breiten Sortiments und der 
Qualität der TT-Erzeugnisse des VEB BTTB erfreuen. Doch 
etwas fiel mir in letzter Zeit auf: Es handelt sich um Wagen 
mit spitzengelagerten Radsätzen aus neuerer Produktion. 
Die Achsen sind dabei in Plaste gelagert, während hingegen 
Wagen früherer Produktion Metall-Achslager besaßen. 
Diese Plastelager reiben sich mit der Zeit stark nach oben 


auf, und teilweise ist der Lagerpunkt schon um 1 mm 
verlagert. Dadurch haben diese Wagen ein größeres Höhen¬ 
spiel und stützen sich nicht mehr ^uf die Räder gleichmäßig 
auf. Das wiederum führt zu häufigen Entgleisungen. Einige 
solcher Fahrzeuge mußte ich schon außer Betrieb nehmen. 
Nun muß ich mühevoll selbst Metall-Achslager einbauen. 
Mich interessiert, warum der Hersteller die Achslager aus 
Plaste fertigt und wie sich andere TT-Freunde dabei be¬ 
helfen?" 

^ ^ 

Herr Walter Bauer , Rositz, ärgert sich über eine immer 
wiederkehrende Erscheinung in der Tagespresse, im Funk 
und im Fernsehen . Er schrieb dazu ausführlich , wovon wir 
Nachstehendes zitieren: 

„Als «ein versierter Modelleisenbahner komme ich nicht 
umhin, mich einmal mit gewissen Reporterberichten, wie 
man sie immer wieder lesen, hören oder sehen kann, 
auseinanderzusetzen. So gibt es doch auch Gemeinschaften 
für den Automobilbau, für Schiffsmodell- sowie für Flug¬ 
modellbau. Wird darüber berichtet, so kommt keinem die 
Idee, etwa von „Spielen" zu reden! Aber bei unserem 
Hobby?? Wir werden allzu gerne als „spielende Männer" 
hingestellt. Wissen aber diese Leute, daß zum Aufbau einer 
betriebsfähigen ‘Modelleisenbabhanlage viele Kenntnisse 
auf verschiedenen Gebieten und in diversen Gewerken von¬ 
nöten sind? Ich sehe darin, interviewt ein Reporter einen 
erfahrenen Modelleisenbahner anläßlich einer vielbeachte¬ 
ten Modellbahnausstellung etwa so, unausgesprochen die 
Frage, ob sich dahinter die Meinung verbirgt, daß sich das 
„Kind im Manne" regt, oder ob totale Unkenntnis der Dinge 
vorliegt. Zwar hat der Betreffende, wie er annimmt, dann 
seinen Gag im Kasten, aber mehr auch nicht. Heutzutage 
noch vom „Spielen mit der elektrischen Eisenbahn" zu 
sprechen oder zu schreiben, zeugt von großer fachlicher 
Unkenntnis! Und Außenstehende, um die es sich ja meistens 
handelt und die auch meistens angesprochen werden sollen, 
sollten sich der durchaus ernst zu nehmenden Modelleisen¬ 
bahn gegenüber etwas zurückhalten, wenn sie es schon nicht 
fachlich auszudrücken in der Lage sind!..." 

An der Feststellung des Herrn Bauer ist durchaus etwas 
dran. Doch wer allein, wenn nicht wir selbst, kann das einmal 
verändern? Wir ärgern uns auch darüber\ wenn man so 
häufig Fachausdrücke falsch oder verniedlicht wieder¬ 
gegeben sieht bzw. hört. Jede Leitung einer Ausstellung ist 
daher stets gut beraten, wenn sie zuvor klärt, wer der Presse 
usw. gegenüber Auskünfte geben oder Interviews gewähren 
sollte. Dann werden auch nach und nach solche falschen 
Formulierungen oder Bezeichnungen wie „der Modelleisen- 
ba h ntr verba n d " ü, a , m. versch winden. 

In letzter Zeit mehren sich wieder die Fälle, vermutlich 
bedingt durch das Hinzukommen neuer Leser ; daß an die 
Redaküon Post, die die Seite „Mitteilungen des DMV" 
betrifft t gesandt wird L In jedem Heft steht es im Impressum 
eindeutig, daß Zuschriften für allein diese Seite grundsätz¬ 
lich nur an das Generalsekretariat des DMV zu richten sind . 
Dem gegen ü ber ista He res tliche Pos t nur an unsere A n sch rift 
zu senden, Anfragen wegen Zusendung von Bauplänen usw. 
sind zwecklos . Werden Adressen von Autoren erbeten , soisf 
bitte zu beachten, daß wir nur solche von DDR-Bürgern 
bekanntgeben, deren Beitrag in den höchstens letzten vier 
Jahren erschien, und nur, wenn ein frankierter und adres¬ 
sierter Rückumschlag beige fügt wird. 

Die Redaktion 
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Mitteilungen des DMV 


Neugründungen von Arbeitsgemeinschaften in: 

58 Gotha 

Vorsitzender: Herr Thomas Poth, Hans-Beimler-Str. 20 
50 Erfurt 

Vors.: Herr Ulrich Badelt, Clara-Zetkin-Str* 1 
9503 Zwickau 

Vors.: Herr Harald Glück, Leninstraße 16 


Bezirksvorstand Magdeburg 

Sonderfahrt am 25. August 1979 mit BE 41, 52,8, 50,35, 03,2 
und 01,2. Strecke: Magdeburg — Haldensleben — Eisleben 

— Blumenberg — Schönebeck — Aschersleben — Gemrode 

— Magdeburg, Abfahrt/Ankunft: etwa 8.45/19.45 Uhr Mag* 
deburg Hbf. Unk osten bei trag: DMV-Mitglieder 20,—M; mit 
Imbißbeutel 23,50 M, Nichlmitglieder 25,—M; mitlmbiöbeu- 
tel 28,50M. Einzahlung per Postanweisung an Lutz Kley¬ 
mann, 3023 Magdeburg, Richard-Dembny-Str, 19a, bis zum 
20. Juli 1979, Verkauf von Broschüren, Fotos sowie Ge¬ 
tränken im Zug. 


Bezirksvorstand Dresden 

Dampfloksonderfährten mit 03 001 bzw. 01204 am 15., 16., 22. 
und 23. September 1979 zur Fahrzeugausstellung von Dres¬ 
den Hbf nach Dessau Hbf und zurück, 

Abfahrt Dresden Hbf gegen 8,30 Uhr mit Halt in Dresden 
Neustadt, Radebeul-Ost und Coswig (Bez. Dresd.). Rückkehr 
gegen 18.00 Uhr. Fotohall, Souvenirverkauf und Mit¬ 
ropa Versorgung sind vorgesehen. Teilnehmerpreis: Er¬ 
wachsene 25,—M. Kinder unter 10 Jahren 12,50M, Teil* 
nahmcmeldungen durch Einzahlung des entsprechenden 
Betrages per Postanweisung und Angabe des gewünschten 
Reisetages bis zum 31. Juli 1979 an: Deutscher Modelleisen¬ 
bahn-Verband der DDR, Bezirksvorstand Dresden, 806 
Dresden, Antonstraße 21, Der genaue Fahrplan wird milder 
Fahrkarte zugeschickt 


AG 4/14 - Gotha 

Anläßlich des 50jährigen Bestehens der Thüringer Wald¬ 
bahn findet vom 14, -- 21. Juli 1979 im Kreiskulturhaus 
Gotha, Karl-Marx-Straße, eine ModelIstraöenbahnausstel- 
lung mit Souvenir verkauf statt. 


AG 8/5 — Rostock 

Die Jugendgruppe „Eilzugwagen“ führt in der Ferienzeit an 
allen Wochenenden Ausstellungen in ihrem Wagen auf dem 
Bahnhof Warnemünde durch. Erster Ausstellungstag:?. Juli 
1979. Öffnungszeiten: jeweils Samstag und Sonntag von 
10—12 und 14—18 Uhr. 


AG 3/36 „Städteexpreß Elbflorenz“ — Raw Dresden 

Am 24.Juni 1979 von 10—14 Uhr Tauschmarkt in der 
Betriebsschule des Raw Dresden. 801 Dresden, Emmerich* 
Ambroß-Ufer 74 (Eingang BSG Lok), Tauschptatzanmel* 
düng bis zum 20. Juni 1979 an: AG 3/36 des DMV, 8028 
Dresden, Poststraße 16. 


Einsen düngen zu „Mitteilungen des DMV“ sind bis zum 4 . 
des Vormonats an das Generalsekretariat des Deutschen 
Modelleisenbahn-Verbandes der DDR, 1035 Berlin, Sitnon- 
DachStraße I0 f zu richten. 

Bei Anzeigen unter „Wer hat — wer braucht?“Hinweise im 
Heft 9/1975 und 2/1978 beachten! 


Bezirksvorstand Halle 

Die bisher der AG 6/7 „Friedrich Lisi“ — Leipzig angeschlos¬ 
sene Zentrale Arbeitsgemeinschaft des 1 Bezirks Halle wurde 
als selbständige AG neu gegründet. 

Als Vorsitzender der ZAG wurde auf der Gründungsver¬ 
sammlung Herr Lothar Oehme, 703 Leipzig, Hildebrandstr. 
36, gewählt. 

Wer hat * wer braucht? 

6/1 Biete: Kompl Lose-Blatt-Sammlung „Eisenbahnrecht 
mit den wichtigsten Dienstvorschriften“, 

6/2 Suche: Angaben über derzeitige Standorte von Trieb-, 
Steuer- u. Beiwagen der DR (außer LVT), auch wenn diese 
zweckentfremdet genutzt werden (z, B. ohne Drehgestelle, 
als Aufenthalts- od. Lagerraum o.ä,) 

6/3 Biete: HO, BR 01 5 . Öl. Suche: IndustriemodeUe, TT, 

6/4 Biete: Rollendes Material, HO. Suche: Weichen u. rollen¬ 
des Material in N, 

6/5 Biete: HO, BR Öl 5 , 66, 80, 23 u. Tender 50, div. Güterwg, 
u. Pilzweichen, Netzanschlußgerät NE002gu. Trost: „Kleine 
Eisenbahn — ganz raffiniert“. Suche: BR 42 u, 84. 

6/6 Suche: Negative der BR 83 (auch leihw.). 

6/7 Suche: „Der Modelleisenbahner" l, 3, 5/74, 1/78, Jahrg. 
1973, 1975-1977; Gehäuse für Straßenbahnbeiwg., HO, ehern. 
DD E-Produktiom 

6/8 Suche: Herr*Sehmalspurfahrzeuge. 

6/9 Suche: „Der Modelleisenbahner" Jahrg. 1-24; HO: Stra¬ 
ßenfahrzeugeälterer DDR-Produktion, Drehschemelwagen, 
1-Kupplungen; TT: E 70; N: vierteil, Doppel st ockzug mit 
Aufschrift „Deutsche Reichsbahn“ u.div, andere Fahrzeuge. 
6/10 Biete im Tausch: HO-, TT-, N-Material, Buh-Uhrwerks¬ 
bahn; div. Festschriften von Klein- u, Schmalspurbahnen; 
Lokschild BR 93; Schild „Fahrkartenausgabe"-. Suche: 
Kleinstmotoren sowie Fotos der Straßenbahnen Staßfurt, 
Klingenthal, Eberswalde, Guben. 

6/11 Suche: Fotos von den stillgelegten Strecken im Raum 
Pirna sowie Pirna—Sebnitz—Bad Schandau, Heidenau— 
Alten her g und Strecken im Raum Aue—Schwarzenberg. 
6/12 Biete: BR 50, Suche: „Dampflok-Archiv 2". 

6/13 Biete: „Straßenbahn-Archiv“ im Tausch gegen „Dampf¬ 
lok-Archiv 2“. 

6/14 Biete: HG m , Lok u, Wagen; HO, BR 23, Postrelais i-9 A u. 
R Kontakte, Klemmen, Lot- u. Schalterleisten sowie Bausatz 
„Kiesaufbereitung"". Suche: HO, BR 03 u, 42 sowie Trieb¬ 
wagen PIKO-Expreß, 

6/15 Biete: Umfangreiches neuwertiges TT-Material; Trost: 
Band 2. Suche: „Der Modelleisenbahner“ 4/70, 5/72, 7/75 u. 
„Bauten auf Modellbahnanlagen“, 

6/16 Suche: HO, BR 23 u. 42, „Der Modelleisenbahner“ 
1956-1960, Modellbahnkalender 1968-1970 u. Schiebebühne, 

TT. 

6/17 Biete: „Der Modelleisenbahner" div. Hefte I960u. 1963. 
Suche: HO, BR 91 1 84 u, Eigenbaumodelle; Rehsc-Bausätze 
HO u. 0 sowie P1KO-Gleisbildelemente; Hcrr-Schmalspurlok. 
Wagen u. Gleise sowie „Der Modelleisenbahner" Jahrg, 1952 
u. 1953. 

6/48 Biete: PIKO, BR 50, unbenutzt; Techno-Modelle, H0 t .. 
Suche: Herr. HÖ mt BR 99 u. Wagen. (Nur Tausch), 

6/19 Biete: „Straßenbahn-Archiv"*, Suche: „Dampflok- 
Archiv l"\ 

6/20 Biete; HO. BR 23 od. 50. Suche „Dampflok Archiv 1**. 
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6/2! Biete: BR 99 (Herr); Drehgestelle, HG m . Suche: HO, BR 
91, BR 03 (Schicht) od. andere Dampflokmodelle im Tausch. 
6/22 Biete: Sonderhefte „Der Modelleisenbahner“ I u* II; 
„Signal“ 20—29 u. 32—35 sowie „Landschaftsgestaltung auf 
Modellbahnanlagen, Teil I". Suche: Ol 5 in N. 

6/23 Biete: „Modellbahn-Praxis“, „Signal“ u. versch. Modell¬ 
bahnkalender. Suche: „Der Modelleisenbahner“ Jahrg. 
1952-1956 u. 1964-1967. 

6/24 Suche: Rollbockwagen u. Güterwagen, HQ m . 

6/25 Biete: HO-Fahrzeuge. Suche: TT-Fahrzeuge. 

6/26 Biete: „W ei dien" von Berg/Henker. Suche: H0 e -Mate- 
rial. (Nur Tausch). 

6/27 Suche: „Der Modelleisenbahner“ 1952—1962,1966—1972: 
„Uns gehören die Schienenwege", „Die Welt auf Schienen“, 
„Die Dampflokomotiven der DR“, „Schule des Lokomotiv¬ 
führers“ sowie HO, BR 01, 23, 50 u. 55. 

6/28 Biete. Eisenbahnj ahrbuch 1977 u, „Harzquer- und 
Brockenbahn“. Suche: „Dampflok-Archiv 1“. 

6/29 Biete: E44 AEG. Suche: Dampfloks, HO, auch defekt. 

6/30 Biete: Div. N-Material u. Lokschilder. Suche: HO, BR 66, 
86; HQe-Materiai; TT; E70 u. andere Loks (auch Eigenbau). 
6/31 Suche: Dietzel, Kühl- u. E-Wagen; Ehlcke, Rungen-, 
Flach-, Schwerlastwagen. Sicht-Kesselwagen (vor 1974); 
Mitteleinstiegwagen, BR 91 u. 84, 

6/32 Biete: alte Schicht-Schnellzugwagen, INGX-Wagen u. 
„Das Signalwesen der Deutschen Reichsbahn“. Suche: HO, 
BR 23, 42, 50 u. 91. 

6/33 Biete: Schallplatte „01-99“. Suche: Dampflokliteratur. 


6/34 Suche: Kursbücher der DR vor 1958. 

6/35 Suche. „Dampflok-Archiv 2“. 

6/36 Biete: Stadtilm D-Zugwagen, vierachs. Gepäckwg,, 
vierachs. ll dreiteil. Doppelstockeinheiten sowie Trost: 
„Ganz einfach", „Ganz raffiniert“; Gerlach: „Modellbahn¬ 
handbuch“; Fromm: „Bauten auf Modellbahnanlagen"; 
„Straßenbahn-Archiv“ sowie Hefte „Signal" 3/62, 11/64, 
14/65, 15/65,26/68 ll 35/70. 

Suche: „Dampflok-Archiv 1“; „Kleine Modellbahnbücherei" 
Bände 6 u, 7; „Der Modelleisenbahner" alle Jahrg. bis 1978; 
Maßskizze od. Bauanleitung BR 96; TT-Ersatzteile aller Art 
u. alle nicht mehr im Handel befindlichen Triebfahrzeuge. 
6/37 Biete: Herr-Schmalspurwagen sowie Fahrpläne. Suche: 
LOWA-Straßenbahnzug (1:87). 

6/38 Biete: HO, BN 150, Lokschild 501002-0 mit Gattungs¬ 
schild (1:87). Suche: Treibachsen BR 50 u. BR 80, HO. 

6/39 Suche: Zuverlässige Interessenten für Bau u. Erweite¬ 
rung von N-A iilagen im Raum Radeberg, 

6/40 Biete: BR 03 (Schicht), 42, 50, 71, 81 u. 84 (leicht 
beschädigt), Suche: Lok-, Gattungs- ll Eigentumsschilder. 
6/41 Suche: Historische Fotos von der ehern. Franzburger 
Kreisbahn (Nord) und von den Wagen der anschließenden 
Feldbahn. 

6/42 Suche: Fotos sowie Angaben über Stationierung der 
Lok 504021. 

6/43 Suche: Gerlach: „Dampflok-Archiv" u. „Signal“ Heft 
1-7. 

6/44 Suche: HO, BR50, 23, 80, 42, 84, E44 AEG, E46 sowie 
VT 33 mit Beiwg. u. Drehscheibe. 


Verkaufe Mirklin OO (vor '45) 


Biete Dampflokarchiv, Bd. I r 

Wagen, Gl eis m., Zubeh 


suche Dampflok archiv. Bd. 11, 

E. Jenicke, 485 WeiBenfal». 


Zuschr. an DA 440711 DEWAG, 

Burgstr, 24 


906 Dresden. PF 1000 


Siete: Des Signet Hefte 1—35 (außer 

2, 3, 17 u. 22), su. Der Modell eise nb 
4/78. Trost: Die Mod#lleUenb , Bd. 1, 
Eiisnb.-Jb. 77 

5149 DEWAG. 4« Naumburg 


Lokomotiven und Wegen von Zauke, 
Spur 0, sowie viel Zubehör von 
vor 1045 zu verkaufen. 
t> Kleine-Möllhetf. 757 Forst. 

K, -Liebknecht-Sir, 23 


Suche Schmelapurfahrzeuge der 
ehern. Firma Herr zu kaufen. 

H, J Lamer. 65 Gera. 

Friedrich Naumann-Platz 3 


Alte preußische Abteilwag. der 

ehern. Firma „Herr", auch m. def. 
Fahrwerk, zu kauf. ges. 

H. Wöchner. 6602 Gerc/Lu» , 

Elsterberge.' Sir. 3/3 


Verk „Der Modelleisenbahner", 

1960—1978, pro Jhrg, 10—; Zubehör 
tur TT u N. 

G. Richter, 9072 K.-M-Stadt, 
Würzburger Str. 35 


Suche Dempflokarehiv. 

Zuschr. an 

TV 5794 DEWAG. 1054 Berlin 



Suche in Nenngröße N 

Lok der BR 23 und 41 
zu kaufen {nur Eigenbau). 


Biete HO: BR 23. 80, VT 135; 

Verk, „Der Modelleisenbebner", 

Jg.61—78 (nur Teil Modelleisen¬ 
bahn) zum Unkosten preis. 

Zuschr. an 224 DEWAG, 

9010 Kerl-Marx Stadt. 

PSF 215 


Zuschr, an 

F 365350 DEWAG, 

89 Görlitz 3, PSF 642 


Suche Lok der BR 03 (Erzeugnis 


Verkaufe HO-Modellbahn 

ehern Fa Scftrchf) u. BR 23 [PtKO- 


ohne Platte. 16 Loks, B4 Waggons 

Erzeugnis} in HO u. komftl. Neöen- 


und GleismsteriaL 

bahnzug in TT [von Zeuke 1961/62), 


für 1600,— M, und 

l Lek BR 99 u. 3 St. 4achs. Neben¬ 


..Der Modelleisenbahner ', 

bahnwagen! 


Jahrgange 1967—1977 
für 120,— M. 

Zuschr. m. Preisang, an 


Zuschr. an 

Rudolf Deich, 72 Borna, 


Abtsdörfer Str. 14 


TV 5757 DEWAG, 1054 Berlin 


Suche 


Vfldt. in N 1 BR 110, 2 VT 4.l2 r 

Eisenbehnjahrbucher. 


\ Beiwg., 6 div. Guterwg., 

Eisenbahnkelender. 


l O-Zugwg., 1 Doppelst., 4tlg„ 

Ellokarchiv, Dampflokarchiv 


1 DKTankst., 5 m FVzgleis, 

und Diaaeilokarchiv. 


div. P/JCÖ-Gleise. Weichen u. Sign,, 
Gesamtpr, ca. 200,— M. 

Gart Burghardt, 9803 Mylau 


Hof gl, 502 Erfurt 

(Vgtl-I, Karl-Marx-Ring 20 


Gorki str. 11 


Suche 

HO Drehscheibe und Ringfokschtippen, 

Angebote an 

Werner Klee, 3018 Magdeburg, 

Welrtriedensir. 53 


Biete von „Zauke" in Nenngr. 0 2'C-Lök (leicht rep-bed,}, 

3 Wagen und Gteis material sowie von vor 1545 Schienenzeppelin 
(Spur Qj und Blech spiel zeug 

Suche von Marktin oder Bing von vor 1545 in Spur ÖÜ 
Stromlinien Io k o,ä„ Wegen und Gleise 
Nur Tauschi 

Zuschriften an TV 5759 DEWAG. 1054 Berlin 


Warum Mod eil eis an bahn-Freunde zu uns kommen! 

• Weil sie sich das Sortiment ensehen können. 

• Weil wir gern mit ihnen über unser Hobby reden. 

• Weil wir bemüht sind, unsere Kunden zirfriedenzustellen. 

Wann kommen Sie? 


MODELLBAHNEN 


HABERDITZL, 1055 Berlin, GraJfswalder Str.1 (Kein Versand} 
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Bildl Unser Leser und Autor. Herr 
Günther Feuerei3en aus Flauen 
sandle uns dieses Foto eines Umbau- 
modelles ein, Es entstand diese 
BR23001 unter Verwendung ver¬ 
schiedener industrieller Gehäusetmle 
und Radsätze, Der Antrieb des H0- 
Modells ist ein kompletter Selbstbau. 
Vier angetriebene Radsätze und ein 
großer Blechballast verleihen dem 
Modell eine angemessene Zugkraft. 

Fata Günther Feuereißen. 

Plauen 


Selbst 

gebaut 


Bilder 2 und 3 Und unser Leser, 
Herr Günter Bücher aus Zschopau. 
ein39jähriger Dipl-Ingenietir. mochte 
mit diesen Fotos seine beiden letzten 
Eigenbmiten verstehen, die 
1977/73 entstanden und mit denen 
Herr Bücher am 24. und auch am 
25. /nterna üonaten Modellbahn- 
wettbewerb teilnahm. 




Unter Verwendung eines Gehäuses 
einer alten PIKO-E63 und durch den 
Eigenbau eines kompletten Fahr¬ 
werks mit dem Anteiebssystem der 
PIKU-BR55-89 schuf er diese 
..neue" E63 mit funktionsfähiger 
Blind welle, die auch zum Antrieb 
mit herangezogen wurde. Außer der 
Verfeinerung des alten Bakelit-Ge¬ 
häuses mit Griffstangen. Fußtritten 
u.siv feefeam das Lokmodcll auch 
einen neuen Dachiteomahnefimer 
mit Doppelwippe. Der bei diesem 
Umbau der E33 eingesetzte Antrieb 
nach dem PIKOSystem hat sich 
bestens bewährt. Ern völliger Eigen¬ 
bau ist hingegen die zweite „Buch 
ersehe Neuheit", ein HO-Modell der 
BRfMP*'{&ächs. IllbT). Als Färb*? für 
die Lackierung von Modellen machte 
übrigens Herr Bücher eine sehr gute 
Erfahrung mit dem CSSR-Lack 
Rallye-Schwarz“. Da doch viele die 
Möglichkeit haben werden, .sieh 
diese Farbe einmal in der GS5R zu 
kaufen, möchten wir diesen guten 
Tip nicht für uns behalten. 

Fotos : Gunter Bücher, 
Zschopau 























































